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Deshalb besuchen Sie das ndchste DER- 


Reisebiiro, bevor Sie thre Reise antreten 


DEUTSCHES 
REISEBURO 


Fahrkarten fir In- und Ausland / Fahr- 
scheinhefte mit zweimonatiger Gultigkeit 
Beliebiga Umwege / Sonntagsrickfahr- 
karten / Platzkarten / Bettkarten / Gepdck- 
versicherungen / Hotelzimmernachweis 
Gesellschafts- und Pauschatlreisen 


Das DER mit seinen iiber 60 Vertretungen 
in Berlin und in der DDR ist der Kunden- 
dienst der Deutschen Reichsbahn 


pees 


Auf Reisen gut betreut 


durch die 


MITROPA 


Speisewagen | Schlafwagen 


Bahnhofsgaststétten 


GUTERKASSE Warum 
| Frachten 
taglich 
zahlen? 


Rechnen Sie bei der 


Eisenbahmverkehrskasse 


am 1. und 16. eines jeden Monats ab 


Auskinfte 


bei allen Giiterabfertigungen u. Eisenbahnverkehrskassen 


Zweigstellen: 
Eisenbahnverkehrskasse : 

Cottbus Dresden-Radebeul Erfurt Greitswald 

Hauptstelle Berlin August-Bebel-Str, 1 Melssner Str, 41 Windthorststr, 18 GlUtzkowerstr, 87" 


Berlin NW 7 _ Unter den Linden 10 Halle/S Magdeburg Schwerin’M 
und Nebenstelle Bahnhof Zoo Stresemonnplatz 3 Hegelstr. 40 Otto-Grotewohl-Str. 1 
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Heft 9 - 5. Jahrgang - 1951 
Preis 1,- DM 


Herausgeber:% Verlag ,Die Wirtschaft 
GmbH. Chefredakteur des Verlages: 
Werner Mussler, Redaktion: Berlin. W 8, 
Krausenstr. 17-20. Fernruf: 521845, Basa: 
33585, Anzeigenannahme: Verlag ,Die 
Wirtschaft“, GmbH., Berlin W8, Franzé- 
sische Str. 53-55 und DEWAG - Werbung, 
Berlin C 2, Oberwallstr. 20, und deren Be- 
zirks-Fillalen. Druck: Greif Graphischer 
Grofbetrieb, Werk I, Berlin N 54, Lizenz- 
Nummer 259. Nachdruck, A‘uszlige und 
Ubersetzungen nur mit Quellenangabe 


Zeitschrift fir das 
gesamte Verkehrswesen 


Mit amtlichen Nachrichten des Ministeriums fur 
Verkehr der Deutschen Demokratischen Republik 


—— - Fubalteverzeichuis 


Neve Grundlagen 
im internationalen Eisenbahnverkehr 


Seite 272 von Prof. Dr.-Ing, H. Reingruber, 
Minister fiir Verkehr der 
Deutschen Demokratischen Republik 
Erfillung des monatlichen Transportplanes — eine 


Aufgabe aller Verwaltungs- und Wirtschaftsstellen, 


Fortsetzung aus Heft 8 
Seite 273 von Leo Machalewsk| 


Die brigadeweise Abrechnung in den Reichsbahn- 
ausbesserungswerken —* 


Seite 274 von Willy Zimmermann 


Komplexwettbewerbe 


‘aktivieren unseren Wirfschaftsablauf 


Seite 276 von Wilhelm Krésche 


Weiterentwicklung der Signale bei der Reichsbahn, 
Fortsetzung aus Heft 8 


Seite 279 


Neuzeitliche Verkehrslenkyng, Forfseizung aus Heft 8 
Seile 282 von VerkehrskontroNeur Keil 


Berufsbilder fir Verkehrskaufleute schaffen 
Seite 286 


Der Obus 
Seite 287 


Ubersichtlichkeit an ungesicherten Bahnibergangen 
Seite 289 von Werner Haile 


Die Entwicklung des Eillinienverkehrs 
in der Binnenschiffahrt 


Seite 292 


Die Verwaltung der Wasserstrafen 
‘Seite 293 


Gliederung des Lokomotivparks in der UdSSR 
Fortsefzung aus Heft 8 


Seite 294 


von Dr. H. Baberg 


Im Schlepptau des Atlantikpaktes 


Seite 296 von Hans Becker 


Neve Verkehrsregeln in Moskau 


Seite 298 von G. Solowjow 


y 


von Obering. Herbert Heider 


von Willy Brandt . 


| Auli dem Verkehrs-Leistungsniveau 


der Weltiestspiele weiter vorwirts 
Von Ernst Wollweber, 


Staatssekre:dr im Ministerium fiir Verkehr 


« Die Reichsbahn hat neben den Regelztigen im 
Fernverkehr wahrend der III. Weltjugendfestspiele 
fast drei Millionen junge Freunde befdrdert. Mit 
Omnibussen und Lastwagen wurden einige hundert- 
tausend junge Menschen transportiert. Im inner- 
stidtischen Verkehr in Berlin wurden durch die 
S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn und Omnibusse tag- 
lich wahrend der Weltjugendfestspiele fast sechs 
Millionen Menschen beférdert. Diese Rekord- 
leistungen wurden mit geringeren Unfallquoten als” 
im Normalverkehr erreicht. Die Reichsbahn und der 
Kraftverkehr haben unter Beweis gestellt, da ihre 
Leistungsfahigkeit viel gréBer ist, wie frither an- 
genommen wurde. 


Das auBerordentlich hohe Leistungsniveau wurde 
erreicht durch den Willen der Eisenbahner und 
Kraftfahrer, die Weltfestspiele der. Jugend und 
Studenten zu einem vollen Erfolg fiir die Krafte 
des Friedens zu gestalten, Die Einsatzbereitschaft 
der Eisenbahner und Kraftfahrer war ihr. Beitrag 
zur Unterstiitzung des Kampfes um den Frieden. 
Die Verkehrsarbeiter der Deutschen Demokrati- 
schen Republik und Berlins haben gezeigt, da sie 
mit in den ersten Reihen der Friedenskaémpfer 
stehen, 


Durch die Eisenbahner, StraBenbahner und Kraft- 
fahrer sind nicht nur die jungen Freunde sicher nach, 
in und von Berlin beférdert. worden, sondern sie 
haben auBerdem durch die Versorgungstransporte 
sichergestellt, da8 an’keinem Punkt durch den Trans- 
port Schwierigkeiten in der Versorgung entstehen 
konnten. 


Der Berufs- und Reiseverkehr in Berlin wurde, ab- 
gesehen von Ortlich und zeitlich begrenzten, im 
Gesamtbild unbedeutenden Einschrankungen, durch- 
geftihrt. * . ; : . 
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Wodurch wurden die grofien Verkehrsleistungen 
mdglich? 

Die Vorbereitungen zu den Weltfestspielen haben 
in den Verkehrsorganisationen friihzeitig, schon im 
April, begonnen. Zuerst kam es darauf an, klarzu- 
stellen, welche Bedeutung die Weltfestspiele als die 
grofe Friedensmanifestation haben und welche Auf- 
gaben sich ftir die Reichsbat®™ und den Kraftverkehr 
ergeben. Auf diese aufklarende Arbeit ist zu einem 
groBen Teil der Wille und die Einsatzbereitschaft der 
Eisenbahner und Kraftfahrer zurtickzuftihren. 


Vorauszusehen war, daB die Streckenbelastung im 
Berliner Raum sehr stark sein wiirde, weil durch die 


provokatorische Haltung verhetzter Elemente, die in . 


den Westsektoren wiederholt ihren Ausdruck in Ver- 
kehrsbehinderungen fand, es notwendig wurde, sémt- 
liche Ztige direkt in den demokratischen Sektor, bei 
Umgehung der Westsektoren, einzufiihren. Dazu war 
die Fertigstellung des ersten Baubschnittes des Stid- 
ninges erforderlich. Die Lésung dieser Bauaufgabe 
erforderte groBe Anstrengung, ein ungewohnliches 
Bautempo. Die Aufgabe wurde insbesondere mit 
Hilfe der Aktivisten, Ingenieure und Techniker 
gelést. Der erste Bauabschnitt des Siidringes wurde 
am 10. Juli 1951 — sechs Monate vor dem Plan- 
termin — fertig. Damit war eine auBerst widhtige 
Voraussetzung fiir die Durchftihrung der Transporte 
fiir die Weltfestspiele geschaffen. 


Bei den organisatorischen Vorbereitungen lag das 
Schwergewicht zuerst bei der Organisierung der 
Bevorratungstransporte. 


Der Beschlu8 der Regierung der Deutschen Demo- 
kratischen Republik vom 26. April 1951 war dabei 
eine groBe Hilfe. Diese Bevorratungstransporte 
haben mit dazu beigetragen, daB an keiner Stelle 
ernsthafte Versorgungs- oder Produktionsschwierig- 
keiten eingetreten sind. 

Daneben wurde die schwierige Aufgabe gelést, 
die zahlreichen Sonderzugfahrplane ohne bedeutende 
Einschrankung des Regelverkehrs aufzustellen. Die 
fruhzeitige Aufstellung der Sonderzugfahrplane und 
damit die Schaffung der Voraussetzungen, auch fiir 
die sich ergebenden Veradnderungeén, war eine wich- 
tige Voraussetzung zur reibungslosen Abwicklung 
des gesteigerten Verkehrs. , 


Die technische Instruktion in Kursen und Semi- 
naren in breitem Umfang fiir alle an den gesteigerten 
Transport- und Beférderungsleistungen beteiligten 
Eisenbahner, StraBenbahner und Kraftfahrer war 
eine weitere Voraussetzung, um die Aufgabe erfolg- 
reich durchzufithren. 


Sicherheit ist héchstes Gebot! 


Im Vordergrund der letzten Zeit stand die Whber- 
prifung der Strecke km fiir km. Jede Weiche, jede 
Kreuzung, jedes Stellwerk, die Sicherungs- und 
Signaleinrichtungen, jeder Wagen und jede Loko- 


motive wurden auf thre Zuverlassigkeit technisch ” 


uberpritift. Daneben wurde in. den Reparaturbasen 
der Reichsbahn und des Kraftverkehrs fieberhaft 
gearbeitet, um zusatzliche Wagen und Zugkrafte zu 
gewinnen, Auch das wurde erreicht. Die Leistungen 
der RAW, Bw der Reichsbahn und der Reparatur- 
werkstatten des Kraftverkehrs waren hervorragend. 
Ein Netz won stationaren und mobilen Reparatur- 
werkstatten und Brennstoff-Basen wurde geschaffen. 
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Die Hauptaufgaben der Verkehrstrager zu den 
Weltjugendfestspielen wurden gelést. Dafiir gebiihrt 
den Eisenbahnern, StraBenbahnern, Kraftfahrern 
und Schiffern Dank ‘und-Anerkennung. 


Bei der Vorbereitung und Durchfiithrung der Welt- 
jugendfestspiele hat sich die Spreu von dem Weizen 
gesondert. Viele neue befahigte Krafte sind in Er- 
scheinung getreten. Die Personalabteilung, die diese 
neuen Krafte jetzt nicht sieht, sie nicht einsetzt in 
wichtigeren, ihren Fahigkeiten entsprechenden Funk- 
tionen, ist hilflos in ihrer btirokratischen Arbeits- 
weise verkapselt. Dort, wo die Personalabteilungen 
nicht diese sich jetzt gezeigten Krafte heranzicht, 
muS8 man beginnen, die Personalabteilungen selbst 
zu veradndern. Die Generaldirektoren, Abteilungs- 
leiter, Reiichsbahnprasidenten, WasserstraBendirek- 
toren, Hauptabteilungsleiter bei den Landesregie- 
rungen mtissen sich jetzt persénlich darum bemiihen, 
die neuen, einsatzbereiten Krafte, die sich wahrend 
der Weltjugendfestspiele gezeigt haben, nicht nur zu 
pramiieren, sondern sie in wichtige Funktionen ein- 
zusetzen. Die Schulungsabteilungen haben die Auf- 
gabe, diese neuen Kriafte ftir wichtigere Aufgaben 
zu schulen, und man darf sich nicht scheuen, die- 
jenigen zu entfernen, die wahrend der Weltjugend- 
festspiele ihre Aufgabe nicht erfiillt haben. Die Ein- 
stellung zur Arbeit wahrend der Weltjugendfest- 
spiele war ein Prtifstein auch des politischen BewuBt- 
seins. : . 

Mit Stolz kénnen die Eisenbahner und Kraftfahrer 
auf ihre Leistungen zuriickblicken. Sie haben auch 
durch ihre Wachsamkeit wesentlich dazu beigetragen, 


Verkehrsabkommen | 
mit der Ungarischen Volksrepublik 


In der Zeit vorn 19. bis 31. Juli 1951 fanden in Berlin 
mit Vertretern der Regierung der Ungarischen Volks- 
republik und Vettretern des Ministeriums fiir AuBen- 
handel und Innerdeutschen Handel, des Ministeriums 
fiir Verkehr und des Ministeriums der Finanzen der . 
Deutschen Demokratischen Republik sowie der Gencral- 
direktion Reichshahn und der Generaldirektion Schiff- 
fahrt Besprechungen zum Abschlu§ eines Abkommens 
iiber Verkehrs- und Versicherungsleistungen sowie 
deren Verrechnung zwischen der Deutschen Demokra- 


- tischen Republik und der Ungarischen Volksrepublik 


statt. Dieses Abkommen regelt die Abgeltung der 
beiderseitigen Verpflichtungen, die aus Leistungen der 
Deutschen Reichsbahn und der Ungarischen Staatsbahn, 
der Postverwaltungen, der Flu8- und Seeschiffahrt, des 
Kraftverkehrs und der SpeditionsmaBnahmen  ent- 
stehen, und vertieft damit weiter die freundschaftlichen 
Beziehungen zwischen der Deutschen Demokratischen 
Republik und der Ungarischen Volksrepublik auf den 
Gebieten des Aufenhandels und des Verkehrs. 


Nach Abschluf der Verhandlungen wurde das Ab- 
kommen nunmehr am 1. August im Hause der Gencral- 
direktion der Deutschen Reichsbahn in Berlin unter- 
zeichnet. Als Bevollmichtigter der Ungarischen Volks- 
republik zeichnete Herr Imre Almasi, Sectionschef des 
Ministeriums fiir! AuBenhandel der Ungarischen Volks- 
republik. Fiir die Deutsche Demokratische Republik 
zeichnete als Bevollmichtigter der Regierung der stell- 
vertretende Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn, 
Martin Lehmann; 


Unser Titelbild deigt die Unterzeichnung des deutsch- 
ungarischen Trangportabkommens. 
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daB Sabotageversuche vereitelt wurden und dab 
Menschen nicht zu Schaden gekommen sind. Eine 
Reihe von Lokfithrern, Fihrern von S- und U-Bahn- 
zugen, Fiihrer von StraBenbahnen, von Omnibussen 
haben durch ihre Wachsamkeit Unfalle verhindert. 
Daftir sei ihnen besonderer Dank gesagt. 


Aufgaben des Verkehrs nach den UI. Weltfestspielen 


Die groBen Anstrengungen zur erfolgreichen L6- 
sung der Verkehrsaufgaben zu den III. Weltfest- 
spielen der Jugend und Studenten ftir den Frieden 
haben der Eisenbahn, dem Kraftverkehr und der 
Schiffahrt geholfen, ein Leistungsniveau zu erreichen, 
das dazu befahigt, in Zukunft alle friheren Trans- 
portleistungen weit zu tiberbieten und die Voraus- 
setzung geschaffen, allen Anspriichen des Transport- 
bedarfs der Wirtschafts- und Handelsorganisationen 
zu geniigen. Jetzt kommt es darauf an, auf diesem 
Leistungsniveau die neue Ernte schnell, sicher und 
restlos vom Aufkommengebiet nach den Bedarfs- 
gebieten zu transportieren. 


Die durch Witterungsverhaltnisse versp&tete Ernte 
mu8 jetzt durch schnelle Erntetransporte gesichert 
werden, Dabei.ist es notwendig, jene Erfahrungen 
auszunutzen, die sich wahrend der Weltjugendfest- 
spiele in der Zusammenarbeit zwischen Reichsbahn, 
Kraftverkehr und Schiffahrt ergeben haben, Jetzt 
nicht nachlassen, sondern von den Verladern die 
richtige Disposition, die schnelle Beladung, und von 
den Empfangern die schnelle Entladung der Trans- 
portmittel fordern und schnell, sicher und restlos 
transportieren. Das ist die Aufgabe der nachsten 
Wochen. Alle Voraussetzungen sind vorhanden: der 
Wille der Eisenbahner, geniigend Transportraum, 
gentigend Zugkraft und die Strecken der Reichsbahn, 
die Strafen des Kraftwagens, die WasserstraBen der 
Schiffahrt sind in Ordnung. Es kommt darauf an, die 
Aufgabe durch organisatorische MaBnahmen zu 
lésen. Wenn gearbeitet wird wie wahrend der Welt- 
jugendfestspiele, ist die Durchftthrung der Ernte- 
transporte in kurzer Zeit gesichert. Die Unkenrufe 
feindlicher Elemente tiber technische Unzulanglich- 


keiten haben nichts mit den Tatsachen zu tun. Das 
Gerede davon, daB die Grenze der Leistungsfahigkeit 
erreicht ist, ist widerlegt. Die Theorie, nach der mit 
gesteigertem Verkehr die Unfallziffern steigen 
mtissen, hat sich als vollkommen falsch erwiesen. 
Auch jetzt ist die Leistungsfahigkeit der Transport- 
trager noch nicht erreicht. In der weiteren Verkiir- 
zung der Umlaufzeit liegen noch groBe Reserven. 
Nicht nur auf dem Gebiet der Beférderung von 
Passagieren und des Giitertransportes kommt es 
darauf an, in Zukunft zu fahren, wie wadhrend der 
Weltjugendfestspiele gefahren wurde, sondern auch 
bet den Bauten an den Reichsbahnstrecken, an den 
WasserstraBen, den Landstrafen gilt es zu bauen, 
wie der Stidring gebaut wurde. Das Bautempo des 
Stidringes mu8 zum Bautempo bei allen wichtigen 
Bauten werden. Die alten Vorstellungen tiber die 
Zeit, die gebraucht wird, um ein Bauwerk fertigzu- 
stellen, mtissen Uber Bord geworfen werden, das hat . 


der Stidring der Reichsbahn bewiesen. Sie mtissen  ** 


beseitigt werden, um auch die Leistungsfahigkeit 
der Verkehrstrager durch rechtzeitige Erftillung der 
Investitionsvorhaben weiterhin zu erhdhen. 


Die Orientierung in der Vorbereitung und Durch- 
fiihnung auf bestimmte Schwerpunkte, die Heran- 
ziehung bestimmter Kollegen. ftir besonders verant- 
wortliche Arbeit, die klare Umgrenzung der persén- 
lichen Verantwortlichkeit haben sich als richtig er- 
wiesen. | 


Schwachen der Transportabwicklung 

Der Erfolg bei den Weltjugendfestspielen darf 
aber nicht zu Kopfe steigen und zur Uberheblichkeit 
fiihren. Es gab Schwachen und Fehler. Eine Schwache 
in der Arbeit war der ungeniigende und nicht 
rechtzeitig hergestellte Kontakt der Leitungen 
im Transport zu den Leitungen der FDJ und 
den anderen, fiir die Durchfiihrung der Weltfest- 
spiele wichtigen geselischaftlichen und staatlichen 
Organisationen. Eine weitere Schwache war die 
Tendenz, mdglichst viel in der Hand der zentralen 
Leitung zu behalten, zum Beispiel die Disposition 


Umlaufzeit 15 Prozent tiber das Planziel gesenkt 


In dem Bericht der Staatlichen Plankommission Uber 
Volkswirischaftsplanes 1951 im 
Il. Quartal zeigt der Transportplan folgendes Ergebnis: 


die Erfillung des 


Der Plan fir den Gitertransport, berechnef nach 
Tonnen, wurde im II. Quartal 1951 mit 104 Prozent er- 
fill. Im IL Quartal 1951 sind taglich durchschnittlich 
17 Prozent mehr GUferwagen beladen worden als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Die Beladung von 
Giterwagen in den wichtigsten Giterarten ist gegen- 
iber dem Vorjahr wie folgt gestiegen: 


Koks und Kohle auf 111,8 Prozent 


Baustoffe auf 114,4 % 
Holz 1 oa + « + auf 104,4 a 
Metalle, Schroft und Erze . auf 140,6 
NahrungsgiUter . auf 106,5 a 


Eine besonders beachiliche Leistung der Reichsbahn 
wurde in der Senkung der durchschnifflichen Umlaufzeit 


der Giterwagen erreicht. Wéhrend im Volkswirtschafts- 
plan 1951 die Aufgabe gestellf wurde, die durchschnitt- 
liche Umlaufzeit eines Giterwagens von 3,73 Tagen im 
Jahr 1950 auf 3,65 Tage zu senken, konnte sie im 
Il. Quartal 1951 dariber hinaus auf 3,10 Tage, also um 
rund 15 Prozent ther das Planziel gesenkt werden. 

Durch die Entwicklung der Aktivistenbewegung und 
die Anwendung fortschrittlicher Arbeitsmethoden wurde 
die Ausnutzung der ftechnischen Ausristung der Reichs- 
bahn wesentlich verbessert. Gegendber dem Vorjahr 
ist die mittlere Auslastung (Durchschnittsgewicht der 
Gesamtlast) bei Giterzigen, vor allem durch das 
Fahren von Schwerlastzigen, um 5,6 Prozent gestiegen, 
der Verbrauch von Kohle konnte durch Einsparungs~ 
mafnahmen im. Quartal 1951 um 8 Prozent gegen- 
iber dem H. Quartal 1950 herabgesetzt werden. 

Die Anzahl der beférderten Personen ist gegeniber 
dem II, Quartal 1950 auf 102 Prozent-gestiegen. 

: * 
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tiber Hinzeltransportmittel, anstatt die operative 
Planung der Transportmittel in bestimmter Gréfen- 
ordnung in zentraler Hand zu halten und die Einzel- 
dispositionen durch eine’ Dezentralisierung zu 
sichern. Das hat sich insbesondere in den ersten 
Tagen bei den Verpflegungstransporten in Berlin 
gezeigt, die selbst nur einen ganz geringen Bruchteil 
des gesamten Transportraumes in Anspruch nahmen. 

Ein Fehler war, da8 die Tatsache nicht frith genug 
in Betracht gezogen wurde, da& sehr viele junge 
Freunde nach Berlin kommen, die die Verkehrs- 
bedingungen in Berlin nicht kennen und die deshalb 
hatten besser aufgeklért werden miissen. Ein wei- 


Neue Grundlagen 


im internationalen Eceibahaverkeke 


Der internationale EHisenbahnverkehr wurde schon 
Ende des vorigen Jahrhunderts zwischen einer Reihe 
europdischer Staaten geregelt. Diese Regelungen be- 
trafen sowohl den Giter- als auch den Personenver- 
kehr. Nach dem ersten Weltkrieg wurden durch den 
Versailler Friedensvertrag die besiegien Linder 
zwangsweise verpflichtet, sich im Rahmen dieser,,.Ab- 
kommen an dem internationalen Eisenbahnverkehr 
(Berner Abkommen) zu beteiligen. Die frither freiwillig 
geschlossenen Ubereinkommen zwischen europiischen 
Staaten wurden dadurch zu einem Instrument des Ver- 
sailler Vertrages. Die Union der Sozialistischen Sowjet- 
republiken schied aus dem ,,Ubereinkommen* aus. 

Durch das Reichsbahngesetz von 1924 wurde die 
»Deutsche Reichsbahngesellschaft* gebildet und direkt 
fiir einen Anteil der zu leistenden Reparationen haftbar 
gemacht. Im Aufsichtsrat der ,,Deutschen Reichsbahn- 
gesellschaft" saBen zwei Kornmissare der Siegermichte. 
Der Dawesplan machte die Deutsche Reichsbahn in 
noch stérkerem Mae als der Versailler Vertrag insbe- 
sondere von den USA abhangig. 


Westdeutsche ,,Bundesbahn“ 
in Abhingigkeit von den USA 


Nach dem. zweiten Weltkrieg trat eine neue Verdnde- 
rung des Verhialtnisses. der Deutschen Reichsbahn zum 
Berner Abkommen ein. Die Spaltung Deutschlands 
fithrte dazu, daB die normalen Verkehrsbeziehungen 
nicht nur innerhalb Deutschlands, sondern auch im 
internationalen Eisenbahnverkehr gestért wurden. Die 
“westdeutsche ,,Bundesbahn“ ist an den Verhandlungen, 
die sich auf Grund des Berner Abkommens ergeben, 
beteiligt. Sie kann nattirlich nicht als Rechtsnachfolge- 


rin des fritheren deutschen Vertragspartners angesehen, 


. werden. Diese Meinung vertritt selbst das Berner Zen- 
tralamt. 


Die Spaltung Deutschlands darf nicht als unverander- 
licher Zustand betrachtet werden, sondern die Schaf- 
fung der Einheit Deutschlands ist eine nationale Auf- 
gabe. Wtirde sich die Deutsche Reichsbahn unter den 
heutigen Verhdltnissen am Berner Abkommen beteili- 
gen, so wiirde das in der Praxis bedeuten, da bei der 
gréBeren Streckenlange der sogenannten ,,Bundesbahn“ 
— abgesehen von der nicht anzuerkennenden Spaltung 
Deutschlands als Dauerzustand — die Deutsche Reichs- 
bahn zu einem Anhéngsel der ,,Bundesbahn“ bei den 
internationalen Verhandlungen werden wiirde. 

Es steht ftir die Reichsbahn die Aufgabe, mitzuhelfen, 
die Spaltung Deutschlands zu tiberwinden, also aktiv 
fiir die Herstellung der Einheit Deutschlands einzutre- 
ten und dadurch auch die Gleichberechtigung der 
Reichsbahn mit westlichen Verhandlungspartnern zu 
sichern. 

Von einer Gleichberechtigung kann jedoch auch zur 
Zeit aus anderen Griinden beim Berner Abkommen 
nicht gesprochen werden. Der Einflu8 des amerikani- 
.schen Imperialismus in einer ganzen Reihe europiischer 
Lander wirkt sich auch auf den internationalen Hisen- 
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terer Fehler war, daB in Berlin durch Ortliche und 
zeitliche Beschrankung des Verkehrs, die insgesamt 
richtig war, nicht am Montag, dem 13. August 1951, 
fiir die Vormittagsstunden der Verkehr auf sdmt- 
lichen Bahnhéfen freigegeben wurde, um auch zu 
diesen Stunden die reibungslose Abwicklung des 
Berufsverkehrs zu sichern. 


In jedem Direktionsbereich, in jedem Land, in 
jedem Amt miissen die dort aufgetretenen Fehler 
festgestellt, die 'Fehlerquellen auigedeckt und MaBb- 
nahmen gegen eine Wiederholung alter Fehler ge- 
troffen werden... 


’ | Von Prof. Dr.-Ing. H. Reingruber, 
. Minister tie Verkehr der DOR 


bahnverkehr aus. In Westdeutschland soll wiederum 
die ,,Bundesbahn* zu Leistungen ftir die westlichen 
Besatzungsmichte herangezogen werden. Gleichzeitig 
wird im Interesse der amerikanischen Olkonzerne der 
Kraftverkehr ohhe Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit 
dieser Transporte und auf die Lage der ,,Bundesbahn“ 
erweitert. 

Die Reichsbahn kann sich unter all diesen Umstanden 
als nicht am Berner Abkommen beteiligt betrachten 
und hat die Freiheit, selbstindig zu entscheiden, in 
welche internatig¢nalen Beziehungen sie eintritt. 


Deutsche Reichsbahn international gleichberechtigt 


Die verdnderten gesellschaftlichen Verhdltnisse in 
einer ganzen Reihe europdischer Staaten, die Ent-~ 
stehung von volksdemokratischen L&ndern in Ost- 
europa und die bedeutende Entwicklung des Handels 
zwischen der Deutschen Demokratischen Republik, der 
Union der Sozialistischen Sowjet-Republiken und den 
volksdemokratischen Liandern stellte die Aufgabe, den 
internationalen \Hisenbahnverkehr auf einer neuen 
Grundlage zu regeln. 

Im Jahre 1948 tagte in Warszawa die erste Konferenz 
zur Schaffung eines solchen Verkehrsabkommens auf 
neuer Grundlagd, Im Frihjahr 1949 wurde eine zweite 
Konferenz in B grad abgehalten. Die politische Ent- 


-wicklung Jugoslawiens unter dem EinfluB der faschisti- 


schen Tito- Clique machte jedoch die weiteren Arbeiten 
unmdglich. 


In der Zeit vom 5, bis 20. Dezember 1950 fand in 


- Warszawa die ‘dritte Konferenz statt, zu der die 


Deutsche Demokratische Republik eingeladen wurde. 
Die deutsche Deaeon setzte sich aus Vertretern des 
Ministeriums fiir Verkehr und der Deutschen Reichs- 
bahn zusammen.iIn der Erklarung der Chefs der sowje- 
tischen, polnischen, tschechoslowakischen, rumanischen, 
ungarischen und bulgarischen Delegationen wurde der 
Antrag auf Aufinahme der Deutschen Reichsbahn in 
das Abkommen: von Warszawa begriiBt. Die zustim- 
mende Erklaérung der Regierung der Deutschen Demo- 
kratischen Republik und der einstimmige BeschluB zur 
Aufnahme der Deutschen Reichsbahn in dieses Ab- 
kommen fanden den lang anhaltenden Beifall. aller 
Delegationen. 


Im Warschauer Atbicomtien sind alle Partner —- und 
damit auch die! Deutsche Reichsbahn — vollkommen 
gleichberechtigt,: Diese Gleichberechtigung wird noch 
dadurch unterstrichen, daB die deutsche Sprache zu- 
sammen mit dey russischen und franzisischen Sprache 
als offizielle Verhandlungssprache durch einstimmigen 
BeschluB der Konferenz gilt. 


In einer Atmoésphire freundschaftlicher Zusammen- 
arbeit wurde in dieser Konferenz eine fruchibringende 
Arbeit geleistet.. Die geschaftsfiihrende polnische Ver- 
waltung hat dufch ihre Vorbereitung und die sowje- 
tische Delegation durch ihre groBen Erfahrungen einen 
wichtigen Beitrag beim Zustandekommen des War- 
schauer Abko nens geleistet. 
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Das Warschauer Abkommen 


Das Warschauer Abkommen gliedert sich in zwei 
Teile, und zwar in ein Abkommen tiber den inter- 
nationalen Personenverkehr (MPS) und ein Abkommen 
uber den internationalen (Hisenbahn - Giiterverkehr 
(MGS). 

Das Abkommen iiber den Personenverkehr enthalt 
unter anderem die Beférderung von Reisenden und 
Gepick, die Haftung fiir Personen- und Sachschiden, 
die ExpreSgutbeférderung und die Umrechnungskurse, 


Von besonderer Bedeutung ist das Abkommen: tiber 
den Giiterverkehr. Das Warschauer Abkommen findet 
auf alle Sendungen von Gtitern Anwendung, wenn die 
Gebiete mindestens zweier Vertragspartner bertihrt 
und Strecken benutzt werden, die in einer dem Ab- 
kommen beigefiigten Liste bezeichnet sind. Es bringt 
auBerdem eine neue Regelung ftir die Bezahlung der 
Fracht und sieht. vor, daB der Absender die Fracht auf 
der Strecke des Versandlandes und der Empfanger die 
Fracht auf der Strecke des Empfangslandes zu zahlen 
hat, Das bedeutet eine Vereinfachung gegentiber dem 
fritheren Zustand, weil dadurch keine Devisenverrech- 
nungen notwendig sind. Im Interesse der Klienten ist 
die Frachtbeférderung im internationalen Verkehr 
wieder an feste Lieferfristen gebunden. 

Die Haftpflicht der Bahn in vollem Umfange fiir 
w&éhrend des‘Transportes verlorengegangene Gegen- 
stinde ist geregelt, Die Dispositionsfreiheit des Ab- 
senders und Empfangers fir die auf dem Transport 
befindlichen Giiter ist. gesichert. 


Erfiillung des monatlichen Transportplanes = 


Auf Grund des Warschauer Abkommens werden in 
einem besonderen Ausschu8 die zu vereinbarenden 
Tarife ausgearbeitet, Die Konferenz hat dafiir die 
leitenden Gesichtspunkte festgelegt, und zwar so, daB 
keine Bahnverwaltung der einzelnen Linder den Tran- 
sitverkehr als Hinnahmequelle betrachten kann, son- 
dern daB die Tarife auf der Grundlage einer Selbst~ 


- kostenrechnung erstellt werden, unter Beriicksichtigung 


von Vorzugstarifen ftir die Zulaufstrecken zu den 
Hafen und ftir die volkswirtschaftlich besonders wich- 
tigen Giiterarten. Die Transit-Tarife sollen. zur Férde- 
rung des internationalen Handels méglichst unter den 
Binnentarifen der cinzelnen L&nder liegen. 


Das Warschauer Abkommen bedeutet keinesfalls, daB 
technische Vereinbarungen, zum Beispiel in. bezug auf 
die Fahrplangestaltung mit anderen — auch west- 
europiischen —- Bahnverwaltungen nicht getroffen 
werden k6énnen, 

‘Fur die: Reichsbahn ist aber das Warschauer Ab- 
kommen die entscheidende internationale Regelung. 
Bei alleh eventuell anderen Vereinbarungen muB die 
durch das Warschauer Abkommen geschaffene neue 
Grundlage im internationalen Eisenbahnverkehr in 
Betracht gezogen werden. . 

Der sachliche Inhalt des Warschauer Abkommens ist 
fiir die Reichsbahn von groBem Nutzen und entspricht 
damit den volkswirtschaftlichen Interessen der Deut- 
schen Demokratischen Republik. 


Entnommen der Wochenzeitung ,,Die Wirtschaft“ Nr. 26/5 


Von Leo Machalewski: 


vom 29. Juni 1951, 


eine Aufgabe aller Verwaltungs- und Wirtschaftsstellen 


(Fortsetzung aus Heft 8) 


AbschlieBend muB gesagt werden, daB das er- 
strebenswerte Ziel die an 24 Stunden des Tages und 
an sieben Tagen der Woche gleichmaBige Verladung 
sein mu. Die Reichsbahn wird bei dieser Art der -Ver- 
ladung ihre Wagenraum- und Lokkapazitat pleichmaBig 
ausnutzen, die héchste Wirtschaftlichkeit in ihrer Ar- 
beit erreichen und dabei in der Lage sein kénnen, die 
Bedtirfnisse der Verkehrtreibenden voll zu befriedigen. 
Die produzierten Gtiter werden in jedem Fall schneller 
ihrer Bestimmung zugefiihrt. 


Die richtungsweise Verladung 


wirkt sich, wie ich bereits eingangs erw&hnte, unmittel- 
bar auf die Beschleunigung des Transportes verladener 
Giiter aus. Die Reichsbahn kann in weitgehendem Mae 
(wenn notwendig unter. Zusammenfassung verschie- 
dener Richtungsgruppen mehrerer Betriebe) Durch- 
gangs-Gliterztige fahren: Bei geordneter Ubergabe der 
Wagen wird das auf dem Abgangsbahnhof erforder- 
liche Rangiergeschift wesentlich vereinfacht, es ergibt 
sich weiterhin eine Senkung der Zahl von vorher not- 
wendigen Unterwegsumstellungen, zwangsliufig eine 
beschleunigte Durchflihrung des Transportes, eine Be- 
schleunigung des Wagenumlaufs und die damit ver- 
bundene bessere Ausnutzung der Transportraum- 
kapazitat. 


Erstrebt werden mu, da8 bereits bei AbschluB von 
Vertraigen, bei Erteilung von Freigaben usw. die Még- 
lichkeit einer richtungsweisen Verladung in Betracht 
gezogen und durch entsprechende Planung (s. 
»kontinuierliche Beladung“) weitgehendst verwirklicht 
wird. Die Verkehrtreibenden haben also auch hier 
eine Méglichkeit der unmittelbaren EinfluBnahme auf 
die Beschleunigung des Transportes der von ihnen 
produzierten Giiter. 


Komplexwettbewerbe 


Die bisherigen Erfolge haben gezeigt, daB die Be- 
-wegung des Abschlusses von Komplexwettbewerben 
und die Durchfiihrung sowie die richtige Auswertung 
dieser Wettbewerbe ein wesentliches Mittel zur Forde- 
rung und Verbesserung der unbedingt notwendigen 
Zusammenarbeit zwischen Wirtschaft und Verkehr 
sind. ; . 


~ 


auch | 


Vor allen Dingen gilt es, neben dem Kampf um die 
Verwirklichung der sich auf die Quantitét der Be- und 
Entladung erstreckenden Forderungen ein besonderes 
Augenmerk auf die Verwirklichung der von mir ge- 
nannten, die Qualitét der Be- und Entladung beein- 
flussenden MaBnahmen zu richten. 

Aber nicht nur die Zusammenarbeit zwischen den 
Produktionsbetrieben und den d4uSeren Dienststellen 
des Verkehrs, sondern vor allem die Verbesserung der 
Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Verwal- 
tungen wird die Verkehrstriger in die Lage versetzen, 
die gestellten Aufgaben zu lésen. 

Als nachahmenswertes Beispiel der guten Zusammen- 
arbeit von Verwaltungsstellen sei folgendes angeftihrt: 


In einer Besprechung zwischen den Kollegen des 
Staatssekretariats fur Materialversorgung, des Ministe- 
riums ftir Schwerindustrie sowie des Ministeriums fir 
Verkehr, der Generaldirektion Reichsbahn und anderer 
Verwaltungen, die sich mit der Steigerung der Kohle- ~ 
abfuhr in geschlossenen Ziigen befaBte, wurde be- 
schlossen, da die Kollegen des Ministeriums fiir Ver- 
kehr und der Generaldirektion Reichsbahn kinftig an 
den Produktionsbesprechungen des Staatssekretariats 
fiir Materialversorgung teilnehmen, dort die aufgetrete- 
nen -Verkehrsprobleme besprechen und gemeinsam Ver- 
besserungsmaBnahmen treffen werden. 

Den verantwortlichen Verwaltungs- und Wirtschafts- 
stellen sei empfohlen, die Form der Unterstiitzung, die 
sie bisher dem Verkehr angedeihen lieBen, unter Be- 
achtung des oben Ausgeftihrten zu analysieren und sich 
uber die Wechselwirkung klar zu werden, die sich 
zwangslaufig aus ihrer Unterstiitzung, die sie mit der 
Verbesserung des Be- und Entladegeschittes dem Ver- 
kehr leisten, ergibt. Sie mtissen die im Vorstehenden 
im einzelnen aufgezeigten weitgehenden Méglichkeiten 
der Einflu8nahme auf die Abwicklung des Transportes 
ausschépfen, ihre Arbeit entsprechend verbessern und 
durch bewufBte und positive EinfluBnahme auf die 
Betriebsabwicklung der Reichsbahn zur Rationali- 
sierung des Giiterverkehrs, vor allen Dingen zur gleich- 
maBigen Erftillung des monatlichen Transportplanes — 
der durchaus nicht nur ein Plan der Reichsbahn ist — 
besser als bisher zur Erfiillung des Volkswirtschafts- 
planes 1951 und damit unseres grofen Finfjahrplanes 
beitragen. 
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Eigenbahu 


Die brigadeweise Abrechnung 


Von Willy Zimmermann | 


ai 


in den Reichsbahnausbesserungswerken 


In der 6, Tagung des ZK wurde durch die Referate 
der Gen. Rau und Ziller sowie des Gen. Ulbrieg die 
bisherige Arbeit unserer Volkswirtschaft klar analysiert. 

Dabei wurden die bestehenden Schwichen und 
Mangel konkret aufgezeigt und die Methoden zu ihrer 
Beseitigung umrissen. Die hier gefafiten Beschltisse 
miissen auch bei der Deutschen Reichsbahn schnellstens 
realisiert werden, da dieser zur Erfillung des Fint- 
jahrplans wichtige Aufgaben gestellt sind. Die Reichs- 
bahn muB der gesamten Wirtschaft den erforderlichen 
Transportraum bereitstellen und den Personenverkehr 
mit Schwerpunkt im Berufsverkehr piinktlich und rei- 
bungslos bewdltigen. Das bedingt, daB die Reichsbahn- 
ausbesserungswerke den Fahrzeugpark betriebssicher 
unterhalten. Es gilt nicht nur den Plan zu erfiillen und 
gute Qualitatsarbeit zu leisten, sondern es mu auch 
mehr als bisher der Wirtschaftlichkeit besonderes 
Augenmerk geschenkt werden. Die Arbéeitskollegen in 
den RAW haben bereits erkannt, da®8 der schnellere 
Weg zu einem besseren Leben und zum Frieden in der 
Steigerung der Arbeitsproduktivitét und in der Sen- 
kung der Selbstkosten liegt. 

Das kommt in den Leistungen der Aktivisten zum 
Ausdruck, die aus den Erfahrungen der Sowjetunion 
gelernt haben. Nach dem Vorbild von Stachanow, 
Kowaljow, Bykow und Losinski verbessern sie laufend 
ihre Arbeit und entwickeln neve Arbeitsmethoden., Sie 
fordern die brigadeweise Abrechnung, weil nur dadurch 
ihr Anteil an, der Planaufgabe und ihr Beitrag zur 
Erfiillung derselben klar erkennbar ist. 

Welche Schwichen und Mangel in der Arbeit unserer 
Werke haben sie zu dieser. Forderung veranlaBt? 

Die Aufstellung der Betriebsplane hat zur Zeit den 
Mangel, daB es nicht méglich ist, den Anteil eines jeden 
Kollegen an der Erfitilung der Produktionsauflage und 
des Finanzteiles zu erkennen, Die Durchfiihrung einer 
Plankontrolle durch den einzelnen ist daher nicht még- 
lich. Es gilt also die Forderung zu realisieren: 


Aufteilung des Betriebsplanes 
bis zum letzten Kollegen an der Werkbank 


Die Erfassung der betrieblichen Vorginge im Be- 
triebsabrechnungsbogen dauert im gtinstigsten Falle bis 
zum 20. des Nachmonats. Der BAB ist dadurch mit 
seiner Aufstellung schon tiberholt und bietet keine 
Méglichkeit, die Werkgeschehnisse operativ zu lenken 
und zu beeinflussen. Es gilt, dem Beispiel von Gerhard 


Opitz nachzueifern und die Methode Losinski auf 
breitester Basis in den RAW anzuwenden. 
Die Entwicklung technisch begritndeter Arbeits- 


normen wurde durch ‘die ungerechte Entlohnung der in 

- Brigaden und Gruppen. arbeitenden Kollegen gehemmt. 
Aus dieser Erkenntnis entstand der Durchbruch des 
Brigadiers Briissow im RAW Eberswalde. Er entlohnte 
seine in der Brigade arbeitenden Kollegen nach ihren 
tatsachlichen Leistungen und steigerte dadurch die 
Arbeitsproduktivitat seiner Brigade so, daB er mit fiinf 
Kollegen eine héhere Leistung vollbrachte als vorher 
mit elf. : 

Die Arbeit unserer Kollegen in den Verwaltungen bis 
zum Meister hat mit der Entwicklung neuer Arbeits- 
methoden in der Werkstatt nicht Schritt gehalten. Durch 
diese Tatsache gehen viele von den Kollegen in der 
Produktion erzielten Fortschritte wieder verloren. Es 
gilt, den Meister neuen Typus zu entwickeln und die 
Verwaltungsangestellten naher an die Produktion zu 
bringen. 

Aus der Erkenntnis heraus wurde die brigadeweise 
Abrechnung entwickelt. . 

Entscheidend fiir die Bildung der Brigade ist der 
technologisch begriindete Arbeitsablauf. Die zur Zeit 
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bestehende Werkorganisation wird sich dabei bis in die 
héchsten Verwaltungsorgane grundlegend andern. Die 
Eigenart eines Reparaturbetriebes im Gegensatz zum 
reinen Neufertigungsbetrieb mu8 hierbei beriicksichtigt 
werden. Die neugebildeten Brigaden werden unter dem 
Gesichtspunkt ihrer Zusammenarbeit mit Schwerpunkt 
auf der Materialbasis zu Komplexbrigaden zusammen- 
gefaBt. Im RAW Eberswalde entstanden folgende 
Komplexbrigaden: 

I. Holzarbeiten: AbriB, Holzaufbau. 

II. Hisenarbeiten: Abbau und Vorrichten der Hisen- 

. teile, Anbau (Heften), Schweifien, 

Nieten, Richtbrigade (gleichzeitig 
Einpassen der ‘Ttiren), Zug- 
und StoB8vorrichtung, Hochnahme, 
mechanische und Luftbrermse. 

Il. Entrosten. | 

IV. Malerarbeiten. 

Der erste und zugleich wichtigste Schritt ist die Bil- 
dung der Brigade. Hierbei darf nicht von den bisher 
bestehenden Gruppen oder einem anderen Organi- 
sationsschema atisgegangen werden, sondern unter 
Mitarbeit aller Kollegen ist der Arbeitsablauf nach der 
Kowaljow-Methode zu durchleuchten. Der fortschritt- 
lichste und bestqualifizierte Arbeiter wird als Brigadier 
gewahlt. } 

Aus den erfordérlichen Arbeiten fiir die Ausbesserung 
werden bei jedem Wagen wiederkehrende Arbeiten als 
Planarbeiten ermiittelt. 

Aus der festgesetzten Arbeitsnorm in Minuten und 
ihrer Einstufung; in die Tarifgruppe wird ein Geld- 
betrag errechnet., Zur Vereinfachung der zur Zeit be- 
stehenden Zettelwirtschaft wird fiir den Zeitraum von 
14 Tagen ein einziger Arbeitsschein ftir die auszu- 
bessernden Wagen vorgegeben, auf dem nur noch der 
Geldwert erscheint. In einer Spalte dieses neuen 
Arbeitsscheines werden. die von Fall zu Fall auszufith- 
renden Uberplanarbeiten (also nicht bei jedem Wagen 
vorkommende) nach der Arbeitsaufnahme fiir den 
einzelnen Tag in iGeldwert vorgegeben. Die Summe des 
Betrages der Plan- und Uberplanarbeiten ergibt den 
gesamten Verdidnst der Brigade. Die Aufrechnung 
erfolgt taglich. | . 

Jeder Kollege in der Brigade fiithrt einen Leistungs- 
nachweis, wo er dann tiglich, auf Grund der von ihm 
ausgefiihrten Arbeiten, den Tagesverdienst eintrigt. Es 
ist ihm also méglich, téglich seine Normerfiillung zu 
kontrollieren. i 

Die Geldwertel der einzelnen Arbeitsausfiihrungen 
werden am Arbeitsplatz der Brigade ausgehangt und 
sind somit allen '!Kollegen bekannt. 

Da neben der Kontrolle der Arbeitsausfiihrung 
(Arbeitspriifungeh) eine Spalte tiber die Arbeitszeit 
bzw.eventuellen Arbeitsausfall durch Urlaub, Krankheit 
usw. nachgewiesen werden, kann das Stundenheft und 
der Leistungslohhzettelnachweis entfallen. Es ist nur 
erforderlich, daB8: die im Leistungsnachweis des ein- 
zelnen Kollegen' aufgefitihrten Verdienste mit dem 
Arbeitsschein det Brigade iibereinstimmen. “ 

Zur Einhaltung der tariflichen Bestimmungen muB 
bei Aufstellung fir Brigaden der Arbeitseinsatz nach 
Qualifikation vorgenommen werden. 


Bei der Brigade Brtissow werden nur noch sechs 
Arbeitsscheine gebraucht, gegentiber einer friiheren 
Anzahl von 300. Diese Arbeitsscheine bilden die Grund- 
lage ftir die Betriebsbuchhaltung, wo die Kosten fiir 
die Giiterwagen,: getrennt nach Gattung und Schad- 
gruppe, ermittelt, werden. Der Leistungsnachweis da- 
gegen ist die Grundlage fiir die der Arbeitsausfiihrung 
entsprechende gerechte Entlohnung. Da der taglich 
nachgewiesene Vérdienst laufend summiert wird, weist 
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der Leistungsnachweis mit Ablauf des Abrechnungs- 
zeitraumes den  tatsdchlichen Bruttoverdienst im 
Fertigungslohn nach. Die Gesamtsumme des Fertigungs- 
johnes aller in der Brigade Beschaftigten wird vom 
Betriebsabrechner tibernommen und in die Kostenstelle 
(Brigade) eingetragen. W&hrend friither die Kosten- 
erfassung Tage dauerte, ist sie heute in wenigen Stun- 
den erledigt. Da fiir die Bearbeitung des Leistungsnach- 
weises im Lohnbiiro eine Aussonderung fiir den Ge- 
meinkostenlohn, getrennt nach Kostenarten, fiir die 
einzelnen Kostenstellen vorgesehen ist, ist es ebenfalls 
miglich, in kiirzester Zeit den Gemeinkostenlohn fiir die 
Brigade im BAB zu ermitteln, Durch dieses verein- 
fachte Verfahren sind neben Personaleinsparungen im 
Lohnbiiro gerechte Abschlagszahlungen méglich. 

Der Materialverbrauch wird an Hand von Material- 
verbrauchsnormen, getrennt nach Werk-, Austausch- 
und Ersatzstoffen, festgelegt und nach Bewertung durch 
die Stoffabteilung in Geldwert ausgedriickt. Hierbei 
muBfte auch die Stoffbereitstellung neu entwickelt wer- 
den. Diese erfolgt. jetzt auf Grund einer Stofflbedarfs- 
liste, die den taglichen Bedarf fur die festgelegten 
Arbeitsausfihrungen umfaBt. Der Preis der von der 
Brigade verbrauchten Stoffe wird der Materialver- 
brauchsnorm gegentibergestellt und ergibt die tagliche 
Eimsparung. Durch diese Ubersicht wird dem Kollegen 
erstmalig die Méglichkeit der Selbstkontrolle tiiber den 
Materialverbrauch gegeben. Um ihn an einer Material- 
einsparung zu interessieren, wird die Brigade durch 
Pramienzahlung an der Senkung der Selbstkosten im 
Materialsektor beteiligt. Die Materialbereitstellung er- 
folgt an Hand von Stofflisten vor der Arbeitsausfiih- 
rung. Der Lagerausgeber tibertragt bei Belieferung den 
auf der Lagerkarte eingetragenen Preis auf die Stoff- 
liste. Auf der Stoffbedarfsliste sind neben den in der 
Brigade benétigten Materialien Spalten fiir die Stiick- 
angabe und den Betrag vorgesehen. Diese Stoffbedarfs- 
listen bilden die Unterlage fir die Ausstellung der 
Verlangzettel im monatlichen Verbrauch, die nun in 
der Endsumme, getrennt nach Konten, fir die Kosten- 
stelle in der Stoffbuchhaltung erfolgt. Dieses Verfahren 
gestattet neben der taglichen Verbrauchskontrolle die 
Verminderung der bendtigten Verlangzettel auf min- 
destens */ und dadurch eine groBe Einsparung an 
Papier und ein schnelleres Aufrechnen in der Lochkarte. 


Auistellung von Verbrauchsnormen 
erméglicht richtige Materialplanung _ 

Die Schaffung der Verbrauchsnormen erméoglicht 
erstmalig einen richtigen Aufbau des Materialplanes 
im Betriebsplan. Ebenso bereitet die tibersichtliche 
Lenkung des Einkaufs bzw. der Eigenfertigung keine 
Schwierigkeiten mehr. Die Lagerhaltung im Rahmen 
des Richtsatzplanes wird einmal den _erforderlichen 
Bedarf sichern und zum anderen cine Uberschreitung 
des Verbrauchs verhindern. Es wird nicht mehr vor- 
kommen, daB die Stoffabteilung aus Unkenntnis des 
wirklichen Bedarfs Ladenhiiter lagert, die die Umlauf- 
mittel in unverantwortlicher Weise binden. 

Da mit der Einfiihrung der brigadeweisen Abrechnung 
die Erfassung der Gemeinkosten aus direktem Ver- 
brauch, Umlage und Stellenausgleich fir. die Brigade 
als Kostenstelle erfolgt, ist die Méglichkeit gegeben, 
den Kollegen ein klares Bild itber die von ihnen auf- 
gebrachten oder verursachten’ Gemeinkosten zu ver- 
schatfen, Um sie an einer giinstigen Entwicklung der 
Gemeinkostensumme, d.h. an einer Senkung, zu inter- 
essieren, werden sie durch Prémien an der Selbst- 
kostensenkung im Gemeinkostensektor beteiligt. Es ist 
richtig, von der effektiven Gemeinkostensumme aus- 
zugehen und nicht vom Gemeinkostenzuschlagsatz, da 
sich letzterer aus dem Verhdltnis der entstandenen 
Gemeinkosten zu dem erarbeiteten Fertigungslohn er- 
gibt. Als Ausgangspunkt mu fiir die Brigade eine 
Normalgemeinkostensumme ermittelt werden. 

Die Gemeinkosten der Brigade unterscheiden sich in 
direkt erfaBbare und durch Umlage zugeschlagene. 
Die ersten sind durch die Brigade direkt beeinfiuB- 
bar, wogegen bei den letztereri~viele Fachleute der 
Ansicht sind, daB die Brigaden darauf ohne Einflu8 
sind. Die Kollegen vertreten aber die Ansicht, da 
dies nicht ganz stimmt; denn wenn z. B. die Bri- 
gade die Verwaltung oder die sonstigen als hilfs- 
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produktive Krafte beschaftigten Kollegen zwingt, ihre 
fortschrittlichen Arbeitsmethoden, zur EinfUhrung zu 
bririgen und sich daraus Eimsparungen ergeben, dann 
sind eben die micht becinfluBbaren Gemeinkosten 
auch becinfluBbar. : 

Die von den Kollegen erhobenen Forderungen zur 
Verbesserung der Arbeitsmethoden mit den Auswir- 
kungen der Steigerung der Arbeitsproduktivitat und 
der Senkung der Selbstkosten werden in eincm Ver- 
trag zwischen jeder Brigade bzw. Kornplexbrigade und 
der Werkleitung festgelegt. Dieser Vertrag enthalt 
einmal die Selbstverpflichtung der Kollegen in der 
Produktion und zum anderen die durch die neuen 
Arbeitsmethoden entstandenen Pflichten der Verwal- 
tung. Der Vertrag, der sowohl die genau detaillierten 
Plan- und Uberplanarbeiten und die Materialbedarfs- 
normen enthalten muB, bestimmt dariiber hinaus die 
Giiltigkeitsdauer derselben und die Héhe des Anteils 
an der Selbstkostensenkung fiir Material- und Gemein- 
kosten. Als Beispiele fiir die Selbstverpflichtungen der 
Kollegen seien hier angefiihrt: Ausfithrung von Quali- 
tditsarbeit, Erfillung des Produktionssolls, Austausch 
der gemachten Erfahrungen und AbschluB von Wett- 
bewerben nach den Enrgebnissen. der brigadeweisen 
Abrechnung. Die Verwaltung tibernimmt beispielsweise 
folgende Verpflichtungen: Rechtzeitige Bereitstellung 
des Materials, Sicherstellung des Arbeitsvorrats und 
Durchlauf der Fahrzeuge nach Terminplan. Die Buch- 
haltung verpflichtet sich, die ausgefiihrten Arbeiten 
brigadeweise abzurechnen. Durch Binrichtung einer 
Aktivistenschule ermdéglicht die Werklcitung die 
schneliste Verbreiterung der besten Arbeitsmethoden. 

Welche Auswirkungen wird das im RAW Eberswalde 
entwickelte Verfahren haben? = 

Bei der Bildung der Brigaden mu8. von der Erkennt- 
nis ausgegangen werden, da®S ftir die Vorgabe der 
Plan- und Uberplanarbeiten grunds&tzlich technisch 
begriindete Arbeitsnormen vorhanden sein milissen. 
Thr Bestehen sichert den gerechten Preis und damit 
den gerechten Lohn und ist wichtig ftr richtigen 
Arbeitskrafteeinsatz. Durch den veriinderten Arbcits- 
ablauf sind in der TAN-Arbeit neue Wege gedffnet, und 
die Kollegen haben bereits erkannt, daB durch die 
Spezialisierung ihrer Arbeit die bestehenden Arbeits- 
normen tiberholt und erhéht werden mtissen. Bei der 
Bildung der Brigade mechanische und Lufttbremse 
wurden sofort vier Kollegen fiir andere Arbeiten frei. 
Dartiber hinaus sind unter dem Gesichtspunkt des 
iiberbetrieblichen Erfahrungsaustausches neue Gryund-~ 
lagen geschaffen. Ale Arbeitsnormen sind numeriert 
und umfassen in allen Werkén den gleichen Abschnitt 
dés Arbeitsablaufes. Es kann dadurch nicht mehr vor- 
kommen, daB® beim tiberbetrieblichen Vergleich in einer 
bestimmten Arbeitsnonrm verschiedene Arbeitsgdnge 
enthalten sind. 

Der ArbeitskrAfteeinsatz 1ABt sich auf Grund der im 
Produktionsplan vorgesehenen Leistung fiir jede Bri- 
gade richtig planen. Dadurch wird die vorhandene 
Kapazitit richtig ausgelastet. Im Werk bendtigte hoch- 
qualifizierte Arbeitskrifte werden fiir andere Arbeiten 
frei, wahrend sich auf der anderen Seite eine bessere 
Ubersicht der héher zu qualifizierenden Kollegen ergibt. 
Der Einsatz der werktdtigen Frauen kann durch die 
Spezialisierung der Arbeiten erheblich erhdht werden. 

Durch Erstellung der Materialverbrauchsnormen, die 
auf Grund des technischen Bedarfs erfolgt, sind die 
Voraussetzungen fiir eine richtige Materialplanung, 
Lagerhaltung und rechtzeitige Materialbereitstellung 
gegeben. Durch. Beteiligung der Kollegen an der 
Materialeinsparung wird es nach kurzer Zeit mdglich 
sein, das bendtigte Material auf Tage voraus ausgeben 
zu kénnen. : 

Ein wichtiger Punkt ist die tigliche Plankontrolle. 
Hier bietet sich die Moéglichkeit des sofortigen opera- 
tiven Eingreifens bei besonderen Schwierigkeiten und 
Engpdssen. Im Gegensatz zu frither sind heute alle 
Kollegen in der Lage, von sich aus MaSnahmen zur 
Sicherung des Arbeitsablaufes zu ergreifen. Durch die 
Aufschltisselung der Produktionsaufgaben bis zur 
kleinsten Arbeitseinheit gibt der Betriebsplan als 
Summe dieser Arbeitseinheiten reelle Zahien. Die Er- 
fiillung des Produktionsplanes, die Einsparung an 
Material- und Gemeinkosten kénnen nach der Plan- 
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kontrolle als Unterlage der Wettbewerbe von Brigade 
zu Brigade und sogar von Mann zu Mann ‘dienen. 

Gleichzeitig ist damit die Forderung nach persénlichen 

Konten erfiillt. 

Durch die wesentliche Vereinfachung der Abrech- 
nungsunterlagen sowohl auf der Lohn- wie auf der Ma- 
terialseite wird eine wesentliche Verringerung der aus- 
zustellenden und zu bearbeitenden Arbeitsscheine und 
Verlangzettel erreicht. Neben der grofen Papierein- 

_sparung wird die Aufstellung der Unterlagen ftir den 
BAB wesentlich friiher beendet sein. Es ist wohl jedem 
verstandlich, daB die Abrechnung von flinf Arbeits- 
scheinen schneller vorangeht als von 300. Dies wird 
zur Einsparung von Arbeitskrdften in der Betriebs- 
und. Lohnbuchhaltung und von Werkschreiberinnen 
fiihren, zumal auch das Stundenheft und der Leistungs- 
lohnzettelnachweis entfallt. Die tarifliche Bestimmung, 
daB der Arbeiter den Arbeitsschein vor Arbeitsbeginn 
zu erhalten hat, wird in Zukunft_immer eingehalten 
. werden miissen. Ebenso wird es nicht mehr vorkom- 
men, da8 Arbeitsscheine erst Tage oder Wochen nach 
AbschluB der Arbeit zur Abrechnung gebracht werden. 
Die tagliche Abgrenzung des Leistungsnachweises 
jedes einzelnen Kollegen mit dem Arbeitsschein der 
Brigade macht das von vornherein unmédglich. 

Nicht allein die Verminderung der zu verbuchenden 
Scheine bewirkt eine beschleunigte Erstellung der Ab- 
rechnungsunterlagen, sondern auch die Anwendung der 
fortschrittlichen -Arbeitsmethoden der. Kollegen in der 
Werkstatt tibertragen auf die Buchhaltung. 

Nach dem Vorbild von Gerhard Opitz ist die Methode 
Losinski auch in den RAW eingefiihrt worden. Bisher 
konnte das RAW Eberswalde am 5. des Nachmonats 
und die Werke Halle, Magdeburg und Brandenburg/W 
am 7. des Nachmonats ihre Ergebnisrechnung bei der 
GDR vorlegen. 

Die Unterlagen der betrieblichen Abrechnung in der 
Hand der Werkleitung werden diirch schnelle Erstel- 
lung ein wirksames Mittel zur richtigen und zweck- 
miBigen Wirtschaftsfiihrung berhaupt sein. Die 
bessere Wirtschaftsfithrung garantiert die Uberlegen- 
heit der volkseigenen Wirtschaft tiber die kapi~ 
talistische, 

Wahrend sich die bisher aufgezeigte Entwicklung 
schon konkret abzeichnet, kann die weitere auf die 
Werkorganisation noch nicht abschlieBend beurteilt 
werden, da es in der kurzen Zeit noch ‘nicht méglich 
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war, ein ganzes Werk auf Brigadenarbeit umzustellen. 
Es kann aber gesagt werden, da sich auch hier ge- 
waltige Umwdélzungen aribahnen. Die zur Zeit gilltige 
Struktur, die eine Trennung zwischen Produktions- 
arbeitern, Verwaltungsangestellten und Hilfskraften 
mit sich brachte, wird endlich beseitigt werden. Das 
technische Personal und die Angehdrigen der techni- 
schen, Intelligenz stehen nicht mehr auBerhalb, sondern 
sind in die Produktion, in die Brigaden eingebaut. 
Wiahrend friiher,z.B. der Materialbereitsteller einer 
ganz andern Abteilung angehdrte, ist er jetzt als Mit- 
glied der Brigade an einer richtigen und termin- 
gemaéBen Materialbereitstellung viel mehr interessiert. 
Da sich die Bildung der Brigaden nach dem Arbeits- 
ablauf richtet, werden Arbeiten an einem Werkstiick 
nur noch in eindr Abteilung gemacht. Die Aufgaben 
der Werkingenieure, Abteilungsleiter sowie der ge- 
samten. AV-Abteilung werden sich grundlegend andern. 
Es soll der Entwicklung nicht vorgegriffen werden, 
aber in den Diskussionen zeichnet sich ab, daB die 
bisher als Fiihrungskraéfte anzusprechenden Kollegén 
in die Brigaden bzw. Komplexbrigaden eingebaut wer- 
den und nur ein, Verwaltungsapparat tibrigbleibt, der 
die’ Plankontrolle durchfiihrt, die Analysen der be- 
trieblichen Abrechnung operativ und aus den Ergeb- 


nissen der Produktionsberatungen und innerbetrieb- 


‘lichen Wettbewerben die Nutzanwendungen zieht. Es 


soll hier nur die! voraussichtliche Entwicklung in der 
Organisation unsdrer Werke aufgerissen werden, deren 
ZweckmaBigkeit jsich aus der Diskussion mit den 
Kollegen ergibt. | 

Die Anwendung neuer Arbeitsmethoden wird uns 
in den Bemiihungen, die Arbeitsproduktivitét zu stei- 
gern und somit unseren Plan zu erfiillen, einen wesent- 
lichen Schritt weiterbringen. So, wie sich die Forde- 


-rung des FDGB ,Mehr produzieren, besser leben“ be- 


wahrheitet hat, obwohl viele Kollegen anfangs anderer 
Meinung waren, |so wird sich auch unsere Losung 
wotarkung des Friedenslagers durch Erfiillung unserer 
Volkswirtschaftsplane“ eines Tages als richtig heraus- 
stellen. Durch eigene Kraft zum besseren Leben, zum 
Sieg im Kampf um den Frieden. Mit dieser Hinstellung 
zur Arbeit werdén wir die vor uns stehenden Aut- 
gaben in kollektiver Zusammenarbeit zwischen den 
Werktatigen und ider technischen Intelligenz meistern 
und damit die se unserer Arbeit flir uns: selbst, 


fur unser Volk und fiir alle friedliebenden Menschen 
sichern. 


Von Wilhelm Krésche | 


aktivieren unseren Wirtschaftsablauf 


Auf Anregung des Bunawerk-Kollektivs Schubert, 
Krésche und Busching fand am 1. Juli dieses Jahres in 
den Chemischen Werken Buna der erste Erfahrungs- 
austausch tiber die in unserer Republik laufenden und 
nach den Erfahrungen des sowjetischen Neuerers, des 
Fahrdienstleiters J. anykin, bereits durchgefiihrten Kom- 

‘plexwettbewerbe statt. Wahrend dieser Tagung wurde 
festgestellt, daB in den Chemischen Werken Buna 
monatlich bis zu 10000 Tonnen Baukalik (Kalkhydrat) 
unnutz auf die Halden geschafft, also weggeworfen 
werden. — In einer Sitzung der Zentralen Wettbewerbs- 
kommission bei der Industriegewerkschaft Chemie 
wurde darauf hingewiesen, daB die Kalkversorgung zur 
Zeit ein EngpaB sei. In einer anderen Sitzung mit der 
Werksleitung der Chemischen Werke Buna und mit 
Vertretern des Ministeriums fiir Schwerindustrie wurde 
aber der Standpunkt vertreten, da8 das Kalkproblem 
kein Engpa sei, da ein Uberangebot auf dem Markt 
vorhanden ist. 


Es’ mu zunéchst einmal festgestellt werden, da8 
dieses Uberangebot durch falsche Planung, durch Ab- 
gabe falscher Kennziffern, zuriickgehaltene Reserven 
in den. KWU-Betrieben und falsche Angaben aller kalk- 
produzierenden- Werke entstanden ist. 
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Aus dem Berichit des Vertreters der DHZ Steine und 
Erden entnehmen} wir, da8 im Bunawerk ftir Monat 
Juni rund 25000 Tonnen als Diingekalk durch die DHZ 
Chemie und als Baukalk durch die DHZ Steine und 
Erden zu verladen waren. Geplant waren rund 
20 000 Tonnen, 12 000 Tonnen Kalk hatte die DHZ Steine 
und Erden als Baukalk verkauft bzw. freigegeben. 
9000 Tonnen wurden big zum 24. Juni fiir Bauzwecke 
verladen, der Rest von 3000 Tonnen konnte nicht ver- 
laden werden, weil kein Kontingent fiir Baukalk mehr: 
vorhanden war tnd kein Transportraum von der 
Reichsbahn gestelllt wurde. Dadurch sind mehrere Bau- 
stellen in Mecklenburg zum Stillstand gekommen, Den 
Chemischen Werken Buna sind rund 75 000,— DM un- 
nétige Unkosten fiir das Fortschaffen des Kalkes auf 
die Halden entstanden, Der Kalk ist der Wirtschaft ver- 
lorengegangen. 


Im weiteren Verlauf dieser Konferenz wurden noch 
dhnliche Beispiele| gegeben, so daB man schlufifolgern 
mu, da8 durch gchlechte Koordinierung der Arbeit 
jahrlich Verluste es mehreren Hundert Millionen in 
der Volkswirtschaft, entstehen. 

Seit Wochen sehen wir. taglich die gewaltigen Trans- 
portleistungen bei 'der Vorbereitung und Durchfiihrung 
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der III, Weltfestspiele der Jugend und Studenten ftir 
den Frieden. Es sind groBe Erfolge, die hier zu ver- 
zeichnen sind und auf die nicht nur die Eisenbahner, 
sondern wir alle stolz sein kénnen. Fast ein jeder hat 
seinen Teil dazu beigetragen, daB das gesamte Ver- 
kehrsproblem wé&dhrend der _ III. Weltfestspiele der 
Jugend und Studenten so glatt und reibungslos gelést 
werden konnte. . 


Unwillktirlich fragt man sich, wie.konnten diese 
vielen und vielfach schwierigen Transporte so reibungs- 
los, piinktlich und schnell durchgeftihrt werden. Es ist 
dies keine miiBige Frage. Im Gegenteil! Sic ist wichtig! 
Wir wollen und miissen aus den Transporterfolgen 
und Erfahrungen bei den Weltfestspielen lernen. Und 
gerade sie wollen uns alle zu noch héheren Leistungen 
anspornen, |. ; 

Nur durch miihselige und gute Kleinarbeit sowie 
durch die vielen Spitzenleistungen der Kollegen ,,oben 
und unten“ in den Organisationen, Betrieben, Ver- 
waltungs- und. Reichsbahnstellen war es bei der klaren 
‘und konkreten Aufgabenstellung und in verstindnis- 
voller Zusammenarbeit und Riicksichtnahme auf die 
Schwerpunkte, insbesondere auf die Transportschwiecrig- 
keiten méglich, jederzcit den an die Verkehrstrager 
gestelten Anforderungen voll gerecht zu werden. Ent- 
scheidend war aber letzten Endes das gewaltige Wett- 
eifern zur Erreichung des grofen und gemeinsamen 
Zicles, die III. Weltfestspiele der Jugend und Studenten 
in ihrer groBen politischen Bedeutung zu einem Hohe- 
punkt in dem Kampf um den Frieden zu gestalten. 


Diese vorbildliche Einstellung zu den Transport~ 
problemen gilt -es weiterhin bei den verstirkten An- 
strengungen zur Erfillung und Ubererfiillung unseres 


Fiinfjahrplans aufrechtzuerhalten. 


Unsere gesamte Wirtschaft wird im wesentlichen von 
drei Faktoren getragen. Es sind dies 


1.die Produktion, die immer wieder nach den vor- 
handenen Wirtschaftsplanen neue Werte schafft, 


2. die Rohstoff- und Giiterverteilung, von der dic plan- 
ma@ige Erfiillung ausschlaggebend abhingig ist und 


3. der Transport. 

Wenn also, im Gesamten gesehen, die Wirtschaft plan- 
ma8ig laufen soll, so miissen die drei Teile mit der 
Genauigkeit eines Prdzisionsuhrwerkes zusammen- 
arbeiten. Die_ Erfillung und Ubererfiillung unserer 
Wirtschaftspline ist abhingig von der richtigen und 
rechtzeitigen Zufuhr geeigneter Rohstoffe und von der 
zeitgerechten Verteilung der erzeugten Produkte. Ein 
wichtiger Hebel ist dabei im Transportwesen die Len- 
Kung der GiiterstrOme und der einzelnen Transporte 
sowie die Neugestaltung des Giiterzugdienstes mit dem 
Ziel einer Beschleunigung des Wagenumlaufes und der 
Senkung der Selbstkosten. 


Alle Fehler und MAngel,. die in. der Verteilung auf- 
tauchen, wirken sich zum besonderen Nachteil der Pro- 
duktion aus, bringen Produktionsverluste mit sich und 
stéren die Wirtschaftspline. Bei Schwierigkeiten und 
Stockungen im Transport entstehen Produktionsausfalle, 
wenn nicht sogar die gesamte Versorgung unserer Pro- 
duktionsstitten in Frage gestellt wird. Zur Bescitigung 
und Verhinderung solcher Mangel sind die Komplex- 
wettbewerbe ein wichtiges Mittel. ; 


Komplexwettbewerbe sind ein entscheidender Faktor 
zur Koordinierang von Planung, Transport und Industrie 

Der Komplexwettbewerb. bedeutet nichts anderes, als 
das Ringen um eine héhere Form der Arbeitsorgani- 
sation. Er erschlie8t und ermittelt — wie jeder andere 
Wettbewerb — immer neue innerbetriebliche Reserven, 
um den Plan zur Entwicklung unserer Volkswirtschaft 
vorzeitig zu erfiillen. . 

Es ist zunachst notwendig, daB eine systématische, 
ideologische Aufklérungsarbeit tiber die Bedeutung des 


Komplexwettbewerbes bei allen daran Beteiligten und 
dartiber hinaus bei allen Werktatigen erfolgt. 


Grundsatzlich muB mit aller Energie der Kampf 
gegen diejenigen gefiihrt werden, die immer wieder 
den Standpunkt vertreten, daB die Fehlerquellen, die 
die Entwicklung unserer Wirtschaft hemmen, nicht 
in den Betrieben, sondern in der Hauptsache bei den 
ubergeordneten Stellen des Staates und der Wirt- 
schaft liegen. Diese falsche Hinstellung, die man als 
eine bequeme Redewendung gebraucht, um nicht 
selbst zur Beseitigung vorhandener Mangel Hand 
anlegen zu miissen, ist nicht nur Gleichgiiltigkeit an 
sich, sondern eine schiindliche Voreingenommenheit 
gegentiber dem demokratischen Aufbau unserer gesell- 
schaftlichen Entwicklung. | ” 


Wir miissen aber auf der anderen Seite klar érkennen, 
daB die gewaltige Initiative unserer Werktatigen den 
Verwaltungen weit vorausgeeilt ist. ; 


Die Verwaltungen hinken nach! 


Wir miissen uns schr ernsthaft die Worte unseres 
Ministers Heinrich Rau vor Augen ftihren: 


»ls ist notwendig, diese Kluft, diese Diskrepanz 
zwischen der Massenaktivitit in den Betrieben und 
.dem schwerfilligen, btirokratischen Arbeitsgang in 
den Verwaltungen zu iiberwinden“. ‘ 


Durch die Kompléxwettbewerbe finden wir dic 
Losung, um die Faéhigkeiten und Handlungen aller Teil- 
nehmer in: Einklang zu bringen und aufeinander abzu- 
stimmen, 


Der Komplexwettbewerb ist eine hohe Stufe des Mit- 
bestimmungsrechtes aller unserer Werktatigen, wobci 
durch eine sachliche Kritik und Selbstkritik eine be- 
wuBte Erziehungsarbeit geleistet werden kann. Die 
erfolgreiche Durchftihrung der Komplexwettbewerbe 
zeigt den Stand der Bewuftseinsinderung unserer 
Werktatigen in ihrem Verhidltnis zur Arbeit eindeutig 
auf. Sie ist ein gewaltiger Hebel in der Festigung des 
Bundnisses zwischen Arbeiterklasse, werktatiger 
Bauernschaft und Intelligenz. Er bedeutet dié Einheit 
des Handelns und des Willens der Werktitigen und gibt 
die Grundlage zur Entwicklung der schdépferischen 
Kraft der Arbeiterklasse. Seine gewaltige, ~politische 
Bedeutung liegt u.a. darin, daB unsere Werktatigen 
in dem gro8en, organisierten Kollektiv zusammen- 
gefaBt werden und damit eine organisierte Kraft fiir 
den Kampf um die Erhaltung des Friedens darstellen. 


Auf Anregung des Bunawerk-Kollektivs Schubert, 
Krésche, Busching, fand der erste gemeinsame .Erfah- 
rungsaustausch tiber die durchgeftihrten Komplexwett- 
bewerbe in den Chemischen Werken Buna statt. Im 
Beisein von Vertretern des Bundesvorstandes des FDGB 
und der Zentralvorstande der IG Eisenbahn und 
Chemie, Vertretern der Fachministerien, Verwaltungs-, 
Wirtschafts- und Reichsbahnstellen sowie der groBen 
Werke und Betriebe wurde auf der erwihnten Tagung 
allgemein darauf hingewiesen, daB schon ganz beacht-- 
liche Erfolge bei der Reichsbahn und in den Werken 
erzielt. worden sind. 


- Dies gilt besonders von dem groBen Komplexwett- 
bewerb, der in Fortsetzung und Ausweitung des am 
3. Oktober 1950 zwischen den Chemischen Werken 
Buna uhd der Reichsbahn als ersten in der Deutschen. 
Demokratischen Republik. abgeschlossenen Komplex- 
wettbewerbes z, Z. zwischen dem Chemiewerk Leuna 
»Walter Ulbticht“, den Kohlengruben Miicheln und 
Neumark, den Chemischen Werken Buna, der Reichs- 
bahn, den Kalkwerken Riibeland und Elbingerode, den 
Gipswerken Nicder-Sachswerfen, den Kesselwagen- 
reparaturwerken und einigen anderen Neben-, Hilfs- 
und Pachtbetrieben lduft. ; 

Wenn bisher der Nutzen aus diesem Komplexwett- 
bewerb sich darin ausdriickt, daB gegentiber der Zeit 
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vor dem Abschlu8 des Wettbewerbes 750000 DM ein- 
gespart wurden, so ist hieraus die wahre Bedeutung 
nicht zu erkennen. Bei dieser Zahl ist noch nicht aus- 
gewertet der Erfolg fiir die gesamte Volkswirtschaft 
durch den rechtzeitigen und planméGigen Abtransport 


der erzeugten Gititer, wodurch in den Betrieben ganz. 


erhebliche Einnahmeausfille und unnétige Unkosten 
vermieden wurden, die die genannte Zahl weit tiber- 
treffen. : 


Die Durchftihrung eines so groBen Komplexwett- 
bewerbes ist immer abhangig. von der gleichzeitigen 
hundertprozentigen Erfassung der beteiligten Betriebe 
am innerbetrieblichen Wettbewerb. Die Autgaben im 
innerbetrieblichen Wettbewerb miissen so gestellt 
werden, da®B ihre Erfiillung ftir die groBen Aufgaben 
des Komplexwettbewerbes als Grundlage anzusehen 
sind. 


So brachte der innerbetriebliche Wettbewerb der’ 


Eisenbahnbetriebe der Leuna-Werke ,,Walter Ulbricht“ 
tiber die bereits erreichte Summe hinaus Ersparnisse 
von 185000 DM. ; 

In den Chemischen Werken Buna wurde durch einen 
innerbetrieblichen Wettbewerb, der sich aus konkreten 
Aufgaben zur Erfillung des Komplexwettbewerbes 


zusammensetzt, allein fiir die bessere Ausnutzung der : 


Rangierloks in den Monaten Januar bis Juni 1951 eine 
Einsparung von etwa 150000 DM erzielt. 


Der im Jahre 1950 erzielte groBe Erfolg bei der Ein- 
sparung von Giiterwagen, der sich auf 1175000 DM 
belief, wird nach bisher vorliegenden Ergebnissen in 
diesem Jahr noch weit tibertroffen werden. Dieser 
Komplexwettbewerb hat nur deshalb zu diesen Erfolgen 
fiihren: und dadurch seine wegweisende Bedeutung er- 
langen kénnen, weil alle in der wirtschaftlichen Zu- 
sammenarbeit notwendigen Handelszentralen sowie die 
interessierten Stellen des deutschen AuSenhandels zur 
Mitarbeit und zur Abstellung von Fehlern und Mangeln 
aufgefordert wurden. 


ry 


In diesem Wettbewerb schloB sich erstmalig ein Ring 
vom Erzeuger bis zum Verbraucher unter Hinzuziehung 
aller an einem reibungslosen Wirtschaftsablauf inter- 
essierten verantwortlichen Krafte. : 


Demgegenitiber wurde beim Erfahrungsaustausch fest- 
gestellt, daB in vielen Komplexwettbewerben bisher nur 
die Produktion und der Transport erfa8t wurden. Die 
Verteilerstellen, d. h. also Planungsministerium, DAHA, 
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Derutra, MVK, Kesselwagenleitstelle und Transport- 
polizei, sind in einzelne Wettbewerbe noch nicht ein- 
bezogen worden. - | 

Als vordringliche Aufgabe der Komplexwettbewerbe 
wurde horausgestelt, mitzuhelfen, um auch von ,,unten* 
her den vielen Fehlliufen, Einnahmeausfallen, Ver- 
lusten an Werten, unnitigen Leerléufen und Unkosten, 
iiberhaupt Produktionsausfallen beizukommen, die 
sowohl in den Betrieben und Werken als auch beim 
Transport immer rioch durch ungesunden Betriebsegois- 
mus und schematischen Biirokratismus sowie durch 
organisatorische Miéngel und Fehler in der Zusammen- 
arbeit der Verwaltungs-, Wirtschafts- und Reichsbahn- 
stellen untereinander und der Werke und Betriebe ent- 
stehen. ; 


Es ist praktisch; so, daB von allen Teilen begonnen 
werden muB, die Fehlerquellen zu suchen, zu finden und 
abzustellen, wobeilman mit gegenseitiger Unterstiitzung 
gesicherte Erfolg¢ haben wird. Grundsatzlich mu 
jedoch die Initiative weiter von der unteren Organi- 
sationsebene ausgéhen. In erster Linie von den Schwer- 
punktbetrieben, Reichsbahn und Industriewerken, und 
zwar von Sachsen-Anhalt, weil hier, wie die bahn- 
brechenden Leite seit 1950 und die ersten tiber- 
betrieblichen Komplexwettbewerbe gezeigt haben, die 


besten Voraussetzlingen gegeben sind. AuBerdem befin- 


den sich hier die grofen Schwerpunktbetriebe und 


unsere wichtigsten Importeure und Exporteure. Dartiber 
hinaus beriihren fast alle grofen Giiter- und Verkehrs- 
stréme dieses grdBe und wichtige Wirtschaftszentrum 
der Deutschen Demokratischen Republik. 


Allgemein ist man der Ansicht, da8 zundchst vordring- 
lich die Schwerpunkte, die in dem Antransport der 
Rohstoffe und Halbfabrikate fiir die verarbeitende 
Industrie und beim Abiransport der Exvortgiiter, ins- 
besondere der Chemikalien und Diingemittel, vorhanden 
sind, durchleuchtet und bereinigt werden mussen, Damit 
wird ein groBer Teil der tbrigen Probleme  geldst 
werden. 


Das bedingt jedoch, da8 nicht nur die Komplexwett- 
bewerbe schlechthin, sondern direkt und indirekt auch 
die von den leit¢nden Kraften in den iibergeordneten 
Stellen des Staales und der Wirtschaft sowie in den 
einzelnen Werke, Betrieben und bei der Reichsbahn 
zu tbernehmenden Verpflichtungen besser gesteuert 
und iiberwacht werden miissen. 


Im Rahmen der III. Weltfestspicle 
, der Jugend und Studenten fand im 
RAW Berlin am 8. August 1951 ein 
internationales Friedenstreffen jun- 
ger Seeleute, Eisenbahner, Hafen- 
‘ und Transportarbejter statt. Aus 20 
verschiedenen Landern waren rund 
300 junge Freunde zusammengekom- 
men, wm die internationale Solidari- 
tit und Vélkerfreundschaft zu festi- 
' gen, In einér lebhaften Aussprache 
/ tauschten die jungen Verkehrschaf- 
i fenden ihre Erfahrungen im Frie- 
| denskampf aus. Einstimmig beschlos— 
, sen sie, keine Tonne Kohle, 
' keine Tonne Erz fiir die impc- 
. rialistischen Kriegstreiber zu befér- 
| dern. 


: Begeistert wurde die heldenhafte 
| koreanische Hisenbahnerdelegation 
i begriiBt, die auf diesem Bild mit 
dem Helden der Arbeit, Kollegen 
' Fritsche, zu sehen ist. 
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Weiterentwicklung der Signale bei der Reichsbahn 


(Beitrag der Fachkommission fiir das Sicherungswesen der Reichsbahn) (orisezsung aus Heft 8) 


Das Signalsystem 


Allgemeines: .Fiir die Lichtsignale der Berliner S-Bahn 
ist das Signalsystem im Signalbuch festgelegt. Die 
Lichtsignale an den Fernbahnen zeigen die Nacht- 
signale der Formsignale, womit die einheitliche Signal- 
bedeutung bei Licht- und Formsignalen bisher gewahrt 
blieb, 

Wenn ktinftig Lichtsignale in gréBerem Umfang als 
bisher verwendet werden sollen, dringt sich dem 
Signalingenieur der Gedanke auf, fiir diese Signale 
ein neues Signalsystem zu entwickeln, bei dem alle sich 
an den Lichtsignalen bietendén Vorteile gegentiber den 
Formsignalen ausgenutzt werden. Hierbei ist zu be- 
riicksichtigen, daB Form- und Lichtsignale noch langere 
Zeit nebeneinander bestehen werden, 


Signalbegriffe: Von den Lichtsignalen wird gefordert, 
daB sie einfache und klare Signalbilder zeigen, die fur 
den Lokfihrer leicht versténdlich und in ihrer Bedeu- 
tung klar sind. Komplizierte Signalverbindungen mit 
vielen Lichtern sollten vermieden werden; je weniger 
Lichter, desto besser, 


Es gibt zwar Lichtsignale in mehr oder weniger 
groBem Umfang bei den Eisenbahnen vieler \Lénder, 
doch ein einheitliches Signalsystem hierftir ist bisher 
noch nicht zustande gekommen. Eine Angleichung der 
Systeme der einzelnen Linder zeigt. sich allerdings in 
neuérer Zeit, so daB eine internationale Signalordnung 
fir Eisenbahnen durchaus méglich ist. Im Hinblick auf 
den Schnelltriebwagenverkehr itiber LaAndergrenzen 
hinweg ohne Wechsel des Fahrpersonals ist cine ein- 
heitliche Signalisierung der Wunsch aller beteiligten 
Eisenbahner. ; 


Hinheitlich ist heute bereits die Bedeutung der Signal- 
farben: Rotlicht — Halt, Griinlicht = Fahrt, Gelb- 
licht = Vorsicht oder Warnung. Diese Farben pbilden 
damit die Grundlage des Signalsystems und das Funda- 
ment, auf dem sich die Entwicklung des Signalbildes 
aufbaut. Sie sind daher auch stets threr Bedeutung 
entsprechend anzuwenden, 


Rot und. griin kénnen selbst von Farbunttichtigen 
unterschieden werden. .Dagegen wird gelbes Licht oft 
mit rotem Licht verwechselt. Deshalb sollte gelb nie 
allein, sondern nur in Verbindung mit anderen Lichtern 
oder als Doppellicht angewendct werden. 


AuBer durch: Farblichter kann die Bedeutung eines 
Signals bei Verwendung von mehr als einer Laterne 
noch durch die Stellung der Lichter am Signal- 
schirm gekennzeichnet werden. So werden die Lichter 
eines Hauptsignals senkrecht untercinander angéordnet. 
Die Schraégstellung von farbigen Doppellichtern ist das 
Kennzeichen eines Vorsignals, Bei den S-Bahn-Signalen 
stehen die Lichter waagerecht nebeneinander, 


Das Halisignal: Rotlicht bedeutet Halt. Bis jetzt hat 
ein rotes Licht in unserem Signalsystem keine einheit- 
liche Bedeutung. Als Nachtsignal des HpO gilt es als 
Halt nur fiir Zige; fiir Rangierfahrten hat es dagegen 
keine Giiltigkeit. Letztere kinnen am Halt zeigenden 
Hauptsignal vorbeifahren. Am Signal Vel ist das rote 
Licht ein absolutes Haltsignal, das fiir Ziige und fiir 
Rangierabteilungen gilt, Das Nachtzeichen Vel — also 
‘ein rotes Licht — darf auch bei Tage als Lichtsignal 
ohne die rote Scheibe angewandt werden. Ferner be- 
deutet das Rotilicht an der Sh 2-Scheibe Halt fiir alle 
Fahrzeuge. Auch das Signal am Wasserkran (Ve7) mit 
einem roten Licht, ist ein absolutes Haltsignal flir alle 
Fahrzeuge. Das neue. Lichtsperrsignal (Ve 3b/4b) zeigt 
erstmalig zwei rote Lichter in waagerechter Anord- 
nung mit der Bedeutung: ,,Halt, Gleis gesperrt“, Hier 
wird also cin doppeltes rotes Licht als. Zug- und Ran- 
gierhalt angewandt. Eine klare und einheitliche Aus- 
legung des roten Lichtes als Haltbegriff erscheint ftir 
das neue Signalsystem von besonderer Wichtigkeit, 

Wurde die bisherige Bedeutung des Rotlichtes am 


Hauptsignal auf das Lichtsignal iibernommen, so mii8- 
ten am Signalschirm des Hauptsignals zur Erzielung 


des Flankenschutzes drei rote Lichter angeordnet wer- 
den (s.Abbildung 5). Das obere rote Licht wiirde 
HpO = Zughalt, die beiden unteren roten Lichter das 
Signal Ve3b = Zug- und Rangierhalt dar- 

stellen. Diese drei roten Lichter sind zur =) 


‘Signalisierung des Halt doch wohl des 


Guten zuviel und stellen eine Héufung von 


Rotlicht an einem Signal dar, die betrieb- 9 
lich nicht erforderlich ist. Signaltechnisch ~ 

sind die drei roten. Lichter auch nicht not- 

wendig; denn der Haltbegriff wird durch Abpitdung 5 


ein rotes Licht hinreichend ausgedrtickt. 


Ein rotes Licht als einheitliches Haltsignal fiir Zug- 
und Rangierfahrten vereinfacht die Signalisierung 
wesentlich. ‘ 


Der GleichmaéSigkeit wegen mtiBte der absolute Halt- 


“begriff auch bei den Formhauptsignalen angewendet 


werden, Gleissperrsignale vor Hauptsignalen kénnten 
dann ktinftig entfallen, da der Flankenschutz vom 
Hauptsignal ibernommen wird. Mit diesem Gedanken 
einer grundlegenden Anderung der Bedeutung des 
Haltbegriffs am Hauptsignal muB sich der Betrieb ein-~ 
gehend befassen. - 


Das Haltsignal verschwindet beim Erscheinen eines 
Zug-Fahrtsignals sowohl am Licht- als auch am Form- 
signal, Am Lichtsignal wird das rote Licht geléscht, 
wenn ein Grtinlicht erscheint, am Formsignal, wenn sich 
der Fligel aus der waagerechten in die 45 °-Stellung 
bewegt oder nachts das rote Licht durch Griinlicht er- 
setzt wird. Dem Licht-Hauptsignal kann fiir die Weiter- 
leitung einer Rangierfahrt der Halthegriff durch 
Léschen des Rotlichtes genommen werden, Der waage- 
rechte Fligel und nachts das rote Licht am Formsignal 
lassen sich nicht, oder nur mit einem kaum vertret- 
baren technischen Aufwand beseitigen, 


Bei der Bundesbahn im Westen, unserer Heimat hat 
man die Beseitigung des Haltbegriffes auch fir Ran- 
gierfahrten als unbedingte Voraussetzung fiir die Be~ 


'deutung des HpO = Zug- und Rangierhalt gefordert 


und dort ein sogenanntes Grundsignal geschaffen, bei 
dem nach dem Vorbild des Lichtsperrsignals zwei 
rote Lichter, waagerecht nebeneinander angeordnet, 
absolutes Halt flr Ziige und ftir Rangierfahrten be- 
deuten. Das Signal HpO mit einem roten Licht: 
behaélt dabei seine bisherige Bedeutung ,,Zughalt“ bei. 
Beim Erscheinen des Rangierfahrtsignals (zwei weiBe 
Lichter in Schraégstellung) an einem Ausfahrtsignal.wird 
eines der soten Lichter geléscht, wahrend das zweite 
Rotlicht bestehen bleibt. Dieses Signal soll bedeuten: 
»Zughalt! — Rangierverbot aufgehoben“, Da ein Rot- 
licht mit seinem Haltcharakter bestehen bleibt, wird 
diese Lésung der gestellten Bedingung kaum gerecht. | 
Dasselbe Signalbild entsteht, wenn zu einem Rot- 
licht, das absolute Haltbedeutung hat, das Rangier- 
signal zus&tzlich aufleuchtet und so das rote Licht neu- 
tralisiert, Fir den Lokfithrer ist dieses Signal in seiner 
Bedeutung ebenso klar wie etwa das heutige Ersatz- 
signal. Der Aufwand einer zweiten roten Laterne zur 
Aufrichtung des absoluten Haltbegriffes ist deshalb 
nicht erforderlich. 


Fir die Darstellung des Rangierfahrtsignals an einem 
Lichtsignal gibt es nun zwei Méglichkeiten: 


1. Das rote Licht wird beim Aufleuchten der beiden 
weifen Lichter des Rangiersignals geléscht oder 


2..auf die Léschung des roten Lichtes wird ver- 
zichtet und die beiden weiBen Lichter werden 
zusdtzlich gezeigt, womit eine Angleichung an den 
Zustand beim Formsignal erreicht wiirde. 


Die erste Lésung hat den Vorzug einer véllig klaren 
Signalisierung, Sie sollte deshalb ftir das Lichtsignal 
angewandt werden, auch wenn eingewendet wird, daB 
dann am Formsignal ein anderes ‘Signalbild fiir die 
Rangierfahrt gezeigt, nimlich das Rangiersignal zum 
Haltsignal hinzugeftigt wird. 
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In der Praxis hat das Signal Hp O schon jetzt haufig 
den Charakter eines absoluten Haltsignals, da auf 
vielen Betriebsstellen Rangierabteilungen oder einzeln 
fahrende Lok nicht ohne weiteres an Hauptsignalen 
vorbeifahren diirfen, sondern an deren Standort halten 
und warten miissen, bis sie einen Auftrag zur Weiter- 
fahrt vom WaArter des Stellwerks erhalten. Dieser Auf- 
trag wird meist durch Signal Ra 2 mit der Winklampe 
erteilt. Damit ist ein Weg gewiesen, wie ktinftig ver- 
fahren werden kann, wenn an einem Formhauptsignal 
kein Lichtrangiersignal vorhanden ist, denn die Aus- 
riistung aller Formhauptsignale mit Lichtrangiersig- 
nalen wird aus wirtschaftlichen Griinden kaum durch- 
flihrbar sein, 


Ein rotes Licht wiirde als Lichtsignal die bisherigen 
Haltsignale Hp O, Ve 1, Ve 3a und Ve 3b, Ve 7 und 
Sh 2 ersetzen. Es findet an den Hinfahr-, Ausfahr-, 
Blocksignalen, als AbschluBsignal an Hinfahrgleisen, 
falls kein Ausfahrsignal vorhanden ist, und an Rangier- 
signalen Anwendung. 


Die Beseitigung des Haltbegriffes wird, falls kein 
Fahrtsignal erscheint, wie heute beim Signal Ve 1, 
zweckmiBig durch ein weiBes Licht gekennzeichnet. 
WeiBlicht wire am Wasserkransignal, am Deckungs- 
signal und am Rangiersignal anzuwenden, bei letzterem 
dann, wenn'das Rangiersignal an einer ZugfahrstraBbe 
steht und dessen Haltbegriff bei einer Zugtahrt besei- 
tigt sein muS. Dieselbe Anordnung ware auch bel 
Gruppenausfahrsignalen fiir die Rangiersignale an den 
éinzelnen Gruppengieisen zu treffen. Am Rangiersignal 
des Gleises, aus dem die Ausfahrt stattfindet, muB 
das Rotlicht bei Fahrt am Gruppenausfahrsignal ge- 
léscht und dafiir ein weiBes Licht eingeschaltet werden. 


Wenn nach den z.'Z. bestehenden Grundsatzen ein 
Gruppenausfahrsignal durch besondere Rangiersignale 
an jedem Gruppengleis erganzt werden muB, so kann 
man die ZweckméBigkeit eines Gruppenausfahrsignals 
bei Lichtsignalen in Frage stellen. Eine Signalisierung 
mit Zugfahrtsignalen an jedem Gleis erscheint klarer. 
Diese Einzelausfahrsignale kénnen in ihrer technischen 
Ausbildung einfacher gehalten werden als die Signale 
z. B. am durchgehenden Hauptgleis, da eine weite 
Fernsicht der Lichter dieser Bahnhofssignale nicht er- 
forderlich ist. Zwergsignale werden hier genugen, 


Zug-Fahrtsignale: Ein griines Licht bedeutet Fahrt 
fiir Ziige allgemein ohne Geschwindigkeitsbeschran- 
kung. 


Die Verdoppelung eines Farblichtes bewirkt nattir- 
licherweise eine Steigerung der Bedeutung des Einzel- 
lichtes. Doppelgriin als Wangsamfahrtanzeige beim 
jJetzigen Signal Hp 2 ist deshalb Uchttechnisch unlo- 
gisch. Entsprechend der Bedeutung der Farben wird 
Langsamfahrt richtiger durch grtin-gelbes Richt signa- 
lisiert, wobei grin = Fahrt und gelb = Vorsicht — 
Fahrt mit Vorsicht = Langsamfahrt — bedeutet. In 
dieser Weise wird Langsamfahrt bereits in vielen Lan- 
dern, u. a. auch in der Sowjetunion, signalisiert. Auch 
die Bundesbahn hat im Jahre 1948 das Signal Hp 2 
auf griin-gelbes Licht umgestellt. 


Der Begriff der Langsamfahrt lieBe sich auch durch 
ein gelbes Blinklicht darstellen. Dies war bereits beim 
dreibegriffigen ° einfliigligen Formsignal als Nacht- 
signal fir Hp 2 in Aussicht genommen., Das drei- 
begriffige Signal wurde jedoch nicht allgemein ein- 
geftihrt, da in Zukunft nur noch Lichtsignale herge- 
stellt werden sollen. Obwohl das gelbe Blinklicht ein 
sehr auffadlliges und gutes Signal ist — es soll auch in 
anderem Zusammenhang angewandt werden — er- 
scheint es zunichst im Hinblick auf die leichtere Um- 
stellungsméglichkeit am Formsignal zweckmiafiger, fir 
Hp 2 kiinftig griin-gelbes Licht anzuwenden. 


Die vorgenannten beiden Zug-Fahrtsignale wtirden 
damit sowohl an den Lichtsignalen als auch nachts 
an den Formsignalen gleiche Signalbilder zeigen. 


Zu den Zug-Fahrtsignalen gehért auch das Ersatz- 
signal. Es dient dazu, einen Zug an einem gestérten 
Haltsignal vorbeifahren zu lassen und besteht z. Z. 
aus drei kleinen weiBen Lichtpunkten in Form eines A. 
Diese Form wurde vom Befehl Ab abgeleitet, dessen 
Stelle das Ersatzsignal vertritt. Gem. § 38 (6) FV 
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darf ein Zug auf Ersatzsignal den anschliefienden 
Weichenbereich nur mit 40 km/h befahren, d.‘h. er 
mu8B langsam fahren. Langsamfahrt wird aber durch 
Gelblicht ausgedriickt. Es erscheint deshalb richtiger, 
an Stelle der drei weiBen Lichtpunkte ein gelbes Licht 
zum Rotlicht hinzuzufiigen und dies als Ersatzsignal 
gelten zu lassen. Noch besser wiirde sich hierfiir gelbes 
Blinklicht eignen,' das auffallig wirkt und vom Lok- 
flhrer kaum unbeachtet bleiben wird. Im iibrigen wird 
sich die Gelblaterne auch besser am Signalschirm an- 
ordnen lassen, alg dies bei drei weiBen Lichtern még- 
lich ist. : 


Das Ersatzsignal wurde bisher, von wegigen Aus- 
nahmen abgesehen, nur an Einfahrsignalen ‘verwendet, 
obwohl das Signalbuch keine einschrankenden Bestim- 
mungen in der Anwendung dieses Signals enthalt. Es 
wird nun zur Erzielung einer Abkiirzung von Fahrzeit- 
verlusten bei Signalstérungen auch an Ausfahr- und 
Blocksignalen — nicht jedoch an Deckungssignalen 
vor beweglichen Briicken — anzubringen sein. Daf an 
die Beditnung solcher Ersatzsignale besondere siche~ 
rungstechnische Bedingungen gestellt werden, sei 
nebenbei erwdéhnt. 


Vorsignale: Vorsignale sind kennzeichnend fiir das 
bisherige deutsche Signalsystem. Sie zeigen an, welche 
Stellung am Hauptsignal zu erwarten ist und veran- 
lassen so den Lokftihrer, gegebenenfalls die Bremsung 
rechtzeitig einzuleiten. Die Lokftihrer widmen daher 
diesem Signal ihre besondere Aufmerksamkeit. Aus 
diesem Grunde miissen die Vorsignale besonders mar- 
kant und eindeutig als solche erkennbar sein, 


Nach dem z. Z. geltenden Signalbuch werden nachts 
am Vorsignal signalisiert: . 


a) durch zwei gelbe Lichter, von links nach rechts 
steigend angeordnet = am Hauptsignal ist Halt 
zu erwarten,: 


b) durch zwei griine Lichter, von links nach rechts 
steigend angeordnet = am Hauptsignal ist Fahrt 
zu erwarten,, 


c) durch zwei gélbe Lichter wie zu a) und cin griines 
Licht = am Hauptsignal ist Langsamfahrt zu er- 
warten. : 


Die Signalisierung zu a) und b) hat sich als sehr 
gut erwiesen. Der heutige Zustand mit nur einem 
gelben oder einem griinen Licht am Vorsignal stellt 
eine NotmaBnahme dar. Er kann nicht als Endlésung 
beibehalten werden, da hierdurch das Vorsignal nicht 
klar als solches gekennzeichnet wird. Das eine gelbe 
Licht wird hdufig mit einem roten Licht verwechselt, 
was von den Lokfiihrern immer wieder als Nachteil 
bezeichnet wird. Diese Verwechslung zwischen rotem 
und gelbem Licht wird dadurch -begiinstigt, daB bei 
uns ein orange-gelbes Farbglas verwendet wird, dessen 
Licht wegen seiner besseren Sichtbarkeit bei Nebel 
dem in anderen Staaten angewandten Zitronengelb 
vorzuziehen ist. Hierzu soll noch herausgestellt werden, 
daB bei einem gelben Licht am Vorsignal Ziweifel 
in der Signalisierung dann aufkommen kénnen, wenn 
das Einfahrsignal z.B. mit einem Ausfahrsignal kom- 
biniert ist. Grimes und gelbes Licht am diesem Signal 
kénnten dann ,,Langsamfahrt“ oder aber auch_,,Hin- 
fahrt“ und ,am Ausfahrsignal Halt erwarten“ bedeuten. 


Diese Griinde sprachen dafiir, am Vorsignal Doppel- 
gelb bzw. Doppelgriin zu zeigen. Der Einwand, daB 
durch die zweite Laterne an Formvorsignalen der 
Petroleumverbrauch steigt, ist dadurch zu entkrdften, 
daB unsere Signalbeleuchtung in noch gréBerem Um- 
fang als bisher auf Propanbetrieb umgestellt werden 
muB. : 


Fiir die unter c) genannte Voranzeige der Langsam- 
fahrt gentigen ah Stelle der heutigen drei Lichter 
(Vz 3 = grtin-griin-gelb) kinftig ein grtines und ein 
gelbes Licht in schrager Anordnung. Die Umstellung 
der vorhandenen, Vorsignale auf diese Signalisierung 
diirfte kaum Schwierigkeiten bereiten. 


Die Lichter einés mit einem Hauptsignal vereinigten 
Lichtvorsignals bleiben zweckméBig geléscht, solange 
rotes Licht am Li¢hthauptsignal leuchtet. Erst beim Er- 
scheinen.des Zug-Fahrtsignals am Hauptsignal leuchten 
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die Vorsignallichter auf und zeigen die Stellung des 
zum Vorsignal gehérenden Hauptsignals an. 


Hierdurch wird der Haltbegriff klar herausgestellt 
und das rote Licht durch keine anderen Lichter 
iberstrahit oder verwischt. 


Wahrend beim Formvorsignal die Vorsignaltafel (K 3) 
notwendig ist, weil das Signal bei waagerecht liegender 
Scheibe schwer erkennbar ist, kinnte beim Lichtsignal 
auf diese Tafel verzichtet werden. Vorsignalbalken sind 
jedoch. auch bei Lichtsignalen zweckméBig, da sie bei 
unglnstigen Streckenverhdltnissen (Kurven in Ein- 
schnitten) oder bei unsichtigem Wetter das Auffinden 
der Signale dem Lokflihrer erleichtern. 


Das Zwischensignal ist heute zwar ein Licht- 
signal, jedoch die bildm&Bige Darstellung eines Form- 
signals. Es wiederholt die Stellung des Signalfltigels 
am Hauptsignal, wobei Hp2 durch Aufleuchten des 
Signalbalkens am Zwischensignal unter 45° nach unten 
geneigt dargestellt wird. Die Sichtbarkeit dieses Signals 
ist beschrankt. Es wird in der Regel zwischen dem Vor- 
signal und dem Hauptsignal aufgestellt (400 m vor dem 
Hauptsignal) und wiederholt somit das. Vorsignal. Da- 
her wird es zweckm&Big kiinftig wie das Vorsignal aus- 
gebildet. Als besonderes Kennzeichen und zur Unter- 
scheidung vom Vorsignal soll es ein weiBes Zusatzlicht 
erhalten, Dieses weiBe Licht in Verbindung mit den 
Farblichtern bedeutet, daB das Vorsignal nicht im 
Regelabstand yor dem Hauptsignal steht. 

Zusatzsignale: Dic-Signalisierung durch die Farblich- 
ter am Haupt- und am Vorsignal kann noch durch 
eine Reihe von Zusatzsignalen ergéinzt werden. Solche 
sind: 

1. Frihhaltanzeiger und Spétablenkungsanzciger, 

2. Geschwindigkeitsanzeiger, 

3. Richtungsanzeiger, 

4. Fahrtregelungsanzeiger. 


Diese Zusatzsignale werden am Hauptsignal aus 
weiBen Lichtpunkten und am Vorsignal, soweit die Be- 
griffe vorangezelgt werden, aus gelben Lichtern ge- 
bildet. 


Der Frithhaltanzeiger soll dazu dienen, die Einfahrt 
in ein Stumpfgleis oder in ein teilweise besetztes Gleis 
anzuzeigen. Die bisherige Signalisierung durch ein Ge- 
schwindigkeitszeichen ist nie als befriedigende Lésung 
angesehen worden. . 

Das Spdtablenkzeichen soll dem Lokfiihrer angeben, 
daB nicht das Hauptsignal als Anfang des Weichen- 
bereiches gilt, sondern die Geschwindigkeit erst dann 
auf 40 km/h ermé@igt werden muB, wenn der Zug ein 
besonderes Anfangzeichen erreicht hat. 


Geschwindigkeitsanzeiger und  Richtungsanzeiger 
werden ihrer Bedeutung entsprechend verwendet. 


Fahritregelungszeichen. werden .gegebenenfalls an 
zugbedienten oder ferngesteuerten Signalen angewandt. 
Sie ersetzen die K- oder L-Scheiben und werden von 
der Zu oder dem Zugleitbahnhof gesteuert. 


Rangier-Fahrtsignale: Das Rangier-Fahrtsignal besteht 
aus zwei weiBen Lichtern in Schrégstellung von links 
nach rechts, wie dies bereits beim Lichtsperrsignal — 
Signal Ve 4b — vorgesehen ‘ist. Das Signal hat die Be- 
deutung ,,Rangierfahrt“, d. h. eine Rangierabteilung 
oder eine einzelne Lok kann -weiterfahren, Fur erstere 
gilt das Signal als 'Zustimmung des Stellwerks an den 
Rangierleiter zur Weiterfahrt, ftir einzeln fahrende Lok 

als unmittelbarer Fahr- 
Rongierfanct Halt auftrag des Warters, der 
in diesem Falle die Auf- 
gabén des Rangierleiters 
austibt. Das Signal hat 
also nicht die Bedeutung 
des alten Signals Ve4 = 
Gleissperrung aufge- 
hoben oder den an sich 
negativen Begriff ,.Fahr- 
verbot aufgehoben“, son- 
‘dern einen  positiven 
Fahrtbegriff. Es ersetzt 
damit auch das Vorriicksignal Ve 6. 


Warten 


Abvitdung 6 
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Falls im Zuge der Entwicklung .des Gleisbildstell- 
werkes sich eine vermehrte und erweiterte Anwendung 
von RangierfahrstraBen ergeben sollte —- wobei die 
Weichen nicht mehr ecinzeln, sondern fahrstraBenweise 
umgestellt werden —, bliebe zu erwigen, an Stelle 
der Weichensignale besondere FahrstraBensignale zu 
verwenden, wie sie bei ciner Reihe von auslindischen 
Eisenbahnen bereits eingeftihrt sind. Diese Signale sind 
meist als Zwergsignale ausgebildet und zeigen ent- 
weder farbige Lichter oder auch nur weiGe Lichter in 
der Anordnung gemi8 Abbildung 6. 

Die beiden waagerechten weifen Lichtcr haben fir 
Rangierfahrten die Bedeutung ,,Warten“, sie .gelten 
nicht ftir Zugfahrten. Die beiden schrig angeordneten 
weiBen, Lichter entsprechen in ihrer Bedeutung dem 
Rangicr-Fahrtsignal. Diese Signale lassen sich noch 
durch ein Rotlicht erginzen, das eingeschaltet wird, 
wenn das Signal den Flankenschutz ftir Zugfahrten 
ubernimmt. 


Ausfahrsignal Blocksignal 
mit Geschwindi igheitsanz. mit Fahrtreglungsanz. 
= Halt rat 
+ Fahrt otro | 7 Halt 
grin = Fart 
rot _ fart aut 
gelb Hinkend Ersatesignal 


Einfahrsignal 
wit Frihhaltanzeiger 
rot rot 
notrot | * Halt grin 
grtin » Fabre grun . 
griinjgelb «Langsomfohrt geld ~Langsomfahrt 
rot . Fahrt auf rot  Fokrt auf 
gelé blinkend Ersatesignal geld Winkend Ersatzsignal 
- weit /wei® = Rangierfahrt 


@@ 
BO 
i 


7 


6 © 
© 
Licht- 


Rangiersignal 


| 
; Vorsignal 
mit Geschwindigkeitsanz 
gelb/gelb = Halt erwartan 
grinfgrin =Zugfahrt erwarten 
, Cuglangsamfatrt 
erwarten 


Einfahrsignal 

mit Ausfabrvorsignal 
und Geschwindig- 
keitsanzeiger 


rot = Halt 
weil * Halt beseitigt 


weil weil » Rangierfahrt a prin 


Abbildung 7 


Qe grun 
@= gelb 


Ss rot 
©=notrot 


f= gelb biinkend 
O=weif 


Lichtsignale: In Abbildung 7 ist fir einige der wich- 
tigsten Lichtsignale die Anordnung der Signallichter 
dargestelit, AuBerdem sind die vorgeschlagenen Signal- 
begriffe angegeben, 

An dem Einfahr-, Block- und. Deckungssignal ist eine 
zweite Rotlaterne als Notrot vorgesehen. Dieses Notrot 
wird eingeschaltet, wenn das Hauptrot ausfallt. 

Die Lichtsignale bieten die Méglichkeit, nicht nur 
Signale an hohen Masten, sondern auch niedrige Signale 
— sogenannte Zwergsignale — zu verwenden. Als 
solche kénnen sowohl die Rangiersignale als auch die 
Ausfahrsignale, z. B. an den nicht durchgehenden 
Hauptgleisen ausgebildet werden. Das hohe Haupt- 
signal an den durchgehenden Hauptgleisen ermidglicht 
ein schnelles Auffinden dieses’ Signals bei Durch- 
fahrten. Die Zwergsignale ergeben eine groBe Ein- 
sparung an Material, so da@ ihre Hinfiihrung eine er- 
hebliche Verbilligung der Lichtsignalanlagen bedeutet. 

Zugbediente Signale: Die Hauptsignale unserer Fern- 
strecken werden ausschlieBlich vom Warter bedient. 
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AuBerdem wird ihre Stellung in der Regel durch beson- 
dere Vorsignale vorangezeigt. Sie stehen in Verbindung 
mit dem Streckenblock, und zwar dem sogenannten 
Handblock im Gegensatz zum automatischen oder 
Selbstblock. Mit Selbstblock ist ein groBer Teil der 
Berliner S-Bahn ausgeriistet. ‘Kiinftig soll jedoch Selbst- 
block auch auf Fernbahnen Anwendung finden, Die 
mit Selbstblock in Verbindung stehenden Signale 
kénnen auch vom Zug betatigt werden. Diese Signale 
bezeichnet man daher als zugbediente Signale, Dies 


Neuzeitliche Verkehrslenkung 


(Forissisung aus H2ft 8) 


Andererseits wurde der Kraftwagen, dessen Tatigkeit 
sich in erster Linie auf den Nahverkehr sowie den Zu- 
bringerdienst nach und von der Eisenbahn und der 
Schiffahrt erstrecken sollte, vielfach ohne zwingenden 
Grund ftir Beférderungsaufgaben iiber groBe Ent- 
fernungen eingesetzt. Da dieser Zustand im Hinblick 
auf die immer gréBer werdende Inanspruchnahme aller 
Verkehrsmittel und im Interesse der reibungslosen Be- 
friedigung der Wirtschaft nicht linger in Kauf ge- 
nommen werden konnte, wurden Ende Marz 1946 
folgende verkehrslenkenden Organe geschaffen: 


Bei dem Ministerium ftir Verkehr der DDR der Ver- 
kehrsplanungsausschuB, 

bei den acht Reichsbahndirektionen je ein Verkehrs~ 
ausschuB, 


an den Brennpunkten des 4uBeren Verkehrsdienstes 
je ein VerkehrsunterausschuB. 


Ende 1950 ist in dieser Entwicklung insoweit eine 
grundlegende Verinderung.. eingetreten, daBS gemas 
- einer Regierungsverordnung die WVerkehrsausschtisse 
und Unterausschtisse aufgchdrt haben, als selbsténdige 
Organe zu bestehen. Sie sind in den ftir Planungs- 
zwecke -bereits vorhanden gewesenen- Transportaus- 
schiissen, aufgegangen, An Stelle des Verkehrs- 
planungsausschusses beim Ministerium in Berlin ist 
der Zentrale Transportausschu8 getreten. An dem 
Aufgabenbereich der Ausschiisse hat sich durch diese 
Umstellung nichts gedndert. 


SaAmtliche ‘Ausschiisse sind besetzt mit je einem Ver- 
treter der Eisenbahn, Schiffahrt und Kraftverkehr 
sowie der zusténdigen RegierungssteHen. Wahrend bei 
den fritheren Verkehrsausschiissen der Vorsitz in 
den Handen des gréBten Verkehrstrigers, der Eisen- 
bahn, lag, ist nunmehr bei den Transportausschiissen 
Gie Federfihrung auf den jeweiligen Regierungs- 
vertreter iibergegangen. Die Hauptaufgabe der Aus- 
schiisse besteht darin, die ftir eine sinnvolle Ver- 
kehrslenkung unerldBliche enge Zusammenarbeit zwi- 
schen Eisenbahn, Schiffahrt und fKraftverkehr zu 
schaffen und zu erhalten. Sie sollen im Einzelfalle 
priifen, ob daB von den Verkehrtreibenden in Aussicht 
genommene Verkehrsmittel unter. Berticksichtigung 
der Interessen der gesamten Verkehrsbedienung und 
unabhdngig von den Sonderwiinschen der Verfrachter 
zweckmaéBig ist, oder ob zur Erreichung einer héheren 
Verkehrsleistung ein anderes Verkehrsmittel in Frage 
kommt. Die Tatigkeit der Ausschitisse tragt tber- 
wiegend operativen Charakter- Im einzelnen haben sich 
die Ausschiisse mit folgenden Fragenkomplexen zu be- 
fassen: : 


a) Auf dem Gebiete der Verkehrslenkung 


1. ZweckmaBigste Aufgabenteilung zwischen LEisen- 
bahn, Kraftverkehr und Schiffahrt im besonderen 
bei der Abwicklhing von Massenverkehr. 

2. Feststellung und Beseitigung von Parallelverkehr 
zwischen den einzelnen Verkehrstragern. 

3. Ausschaltung aller wungesunden Wettbewerbs- 
gedanken zwischen den Verkehrstragern. 


4. Kinschrankung von unndtigen Kraftwagenleer- 
fahrten. Ggf. Auslastung durch Eisenbahngiiter. 
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sind z.B. die Lichitsignale der Berliner S-Bahn. Thre 
Grundstellung ist ,Fahrt frei“, wahrend handbediente 
Signale in Grundstellung Halt zeigen. 

; (Fortsetzung folgt) 


Berichtigung : 

Im Heft 8, Seite 248, Spalte 1, letzte Zeile sind irrttimlich die 
Worte: ,am Signal“ alisgelassen worden. Es mu8 richtig heiGen: 
»Dieser wird erst am,Signal liber einen Trafo...“ 


Von Verkehrskontrolleur Keil, 
RBD Dresden 
5, SchlieBung von Verkehrslticken in abgelegenen 
Gebieten durch Zusammenarbeit der Verkehrs- 
trager. 
6. Mitwirkung bei der Erstellung verkehrslenken- 


der Anordnungen wie Verkehrssperren aller Art 
und Uberwachung der Durchfiihrung. 
b) Auf dem Gebiete der Verkehrsentfiechtung 

1. Laufende Beobachtung und Untersuchung des Ge- 
samtverkehrs, zur Feststellung von verkehrlich 
unwirtschaftlichen Transporten, z.B. Beforderung 
liber unndtig groBe Entfernungen, Gegenlaufe, 
Eckverkehre usw. 


2. MaBnahmen und Anregungen zur Verhtitung der- 
artiger unwirtschaftlicher Transporte durch Ver- 
standigung der Regierungsstellen und Bereinigung 
der Lieferbeziehungen.. . . 

i} 


Die Transportplanung bei der Deutschen Reichsbahn 

Aus der Vielgahl der Einzelaufgaben, die ein 
Transportunternehmen naturgeméB zu erledigen hat, 
hebt sich. eine immer wieder besonders heraus: Der 
Wirtschaftisttaglicheine ausreichende 
Anzahl Gitetwagen zur Beladung zur 
Verfiigung zu stellen. Gegeniiber dieser Haupt- 
aufgabe, der td&glichen Wagenstellung, treten alle 
tibrigen operativen Handlungen des Hisenbahndienstes 
wie z.B. die Entladung, der Leerwagenausgleich oder 
die Beférderung vom Versand- zum Zielbahnhof zu- 
nichst zuriick. Die Entwicklung der Wirtschaft in der 
Deutschen Demokratischen Republik stellt an. die 
Kisenbahn erhebliche Anforderungen. Auch die An- 
zah) der tdglich zur Beladung zu stellenden Giiter- 
wagen ist in stetem Ansteigen begriffen. Die Eisen- 
bahn wird ihre, grofen Aufgaben im Rahmen des 
Funfjahrplans zum Nutzen der Gesamtheit nur dann 
erfillen kédnnen,! wenn die Verkehrsabwicklung im 
voraus richtig dufchdacht, der Fahrzeugpark rationell 
ausgenutzt und die Wagenumlaufzeit erheblich ver- 
kiirzt wird. Um insbesondere die Tagesbeladunyg durch 
die Verfrachter rechtzeitig organisieren zu k6énnen, 
wurde das Transportplanungsverfahren eingeftihrt, das 
im Gesetzblatt Nr.112 vom 3.10.1950 verdffentlicht 
und mit Wirkung vom 1. 11. 1950 in Kraft gesetzt 
wurde. Nach diesem neuen Verfahren stellt das Mini- 
sterium. fiir Verkehr in Zusammenarbeit mit den 
Transportbedarfs+ und Verkehrstrigern auf der 
Grundlage des olkswirtschaftsplanes einen monat- 
lichen Transportplan auf. Dadurch soll in erster Linie 
erreicht werden: » 

a) Die Giiterstrime innerhalb der Deutschen Demo- 

kratischen Republik richtungsmaSBig zu steuern; 


b) unwirtschaftliche Transporte und Gegenliiufe aus- 
zuschlicBen; | 


c) zur Beschleunigung des Wagenumlaufes und zur 
Erleichterung der betrieblichen Handlungen an 
Eisenbahnknotenpunkten die Transporte, besonders 
von Massengtitern in ausgelasteten und geschlos- 
senen Ziger durchftthren, wodurch die Selbst- 
kosten erheblich gesenkt werden; 


d) die Betriebsrittel, also Gtiterwagen und Lokomo- 
tiven, entsprechend der geplanten Strecken- 
belastung u nach MaBgabe der zu erledigenden 


| 
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Aufgaben richtig zu verteilen und wirtschaftlich 
auszunutzen; 

e) die Reihenfolge (Dringlichkeit) ftir die’ Wagen- 

stellung festzulegen; : 

f) Unterlagen fiir genaueste 


Betriebsplanungen 
schaffen. 


Die Technische Planung 


Neben dem Transportplan wird von der General- 
direktion Reichsbahn fiir ihren Bereich monatlich ein 
technischer Plan herausgegeben, der fiir jede Reichs- 
bahndirektion Tagesrichtzahlen fiir die operativen Ar- 
beiten enthalt. Ist das Ziel des Transportplanes, die 
Beladung als Hauptaufgabe zahlenmiBig und rich- 
tungsweise festzulegen, so besteht die Bestrebung des 
technischen Planes darin, die erforderlichen Voraus- 
setzungen zu schaffen und die Durchftihrung des 
Transportplanes betrieblich, verkehrlich und ma- 
schinentechnisch sicherzustellen. Die Férderung eng- 
ster Zusammenarbeit unter den operativen Dienst- 
‘stellen ist ein Leitgedanke der technischen Planung. 


Um die meist sehr hohen Forderungen der Wirtschaft 


nach Wagenraum erfilllen zu kénnen, miissen alle 
Méglichkeiten ausgenutzt werden. Die DurchlaBfahig- 
keit der Strecken und Aufnahmefihigkeit der Bahn- 
héfe spielen dabei eine ebenso grofe Rolle wie die 
Be- und Entladekapazitét einzelner Ladestellen. Kurz, 
all die zahlreichen Umstinde, die auf die Leistungs- 
fdhigkeit hemmende oder férdernde Einfliisse haben, 
miissen bei der Aufstellung des technischen - Planes 


beachtet werden. Im allgemeinen soll die technische 


'Planung folgende Méglichkeiten bieten: 


a) Den Wagenumlauf zu. beschleunigen, um men? 
Leerwagenraum zu gewinnen; 

b) den voraussichtlichen Wagenumlauf und die ge- 
samte Verkehrsabwicklung zwischen allen Be- 

' zgirken und Unterbezirken theoretisch zu konstru- 
jeren, um durch. laufende Vergleiche zwischen 
Theorie und Praxis die fiir eine Verkehrslenkung 
erforderlichen Erkenntnisse zu gewinnen; 


¢) die gewonnenen Erkenntnisse durch fortlaufende 
Betriebssteuerung auszuwerten, 


Verkehrs- und Betriebsiiberwachung : 

Grundbedingung fiir die Moéglichkeit einer wirkungs- 
vollen Verkehrslenkung ist eine stindige Verkehrs- 
und Betriebstiberwachung, die die wirkliche Verkehrs- 
lage jederzeit erkennen und beurteilen 14Bt. Zu diesem 
Zwecke wurde seit 1945 ein neuzeitliches Meldesystem 
aufgebaut, das in seiner jetzigen Form allen Forderun- 
gen gerecht wird. Zugleitungen und Oberzugleitung, 
Verkehrstiberwachungen, Unterverteilungsstellen und 
Oberverkehrstiberwachung sind die operativen Organe, 
die seit 1945 gegen frtiher bedeutend erweiterte Auf- 
gaben zugeteilt erhielten. Ihre rfumliche Unterbrin- 
gung nebeneinander begiinstigt die Erfitillung der For- 
derung nach .guter Zusammenarbeit des gesamten 
Operativdienstes. Durch die mehrfach tiglich zu mel- 
denden Ubersichten tiber die Verkehrs- und Betriebs- 
lage erhalten die zentralen Stellen, in deren Handen 
die Verkehrsleitung und Betriebslenkung liegt, ein 
auerordentlich klares und beinahe Itickenloses Bild 
der Verkehrs- und Betriebsabwicklung, Alle wichtigen 
Vorgange, die sich im AuBendienst von der drtlichen 
Verkehrsbedingung bis zur Zugférderung abspielen, 
werden laufend zahlenméGig beleuchtet.: Der Zahlen- 
spiegel, den uns die operativen Meldungen verschaffen, 
ist zunichst einmal erforderlich zur Plankontrolle. 
Durch tégliche Vergleiche zwischen Plan und Erfiillung 
kann der jeweilige Stand der Monatsleistung festge- 
stellt werden. Zum anderen bieten die Zahlen aber 


auch die Méglichkeit, am’ Ende des Meldezeitraumes . 


(24 Uhr) einen kritischen Riickblick tiber das Geleistete 
und eine Vorschau auf den neuen Meidezeitraum zu 
halten. Da® die einzelnen Meldungen nach betrieb- 
lichen und verkehrlichen Gesichtspunkten eingehend 
durchleuchtet werden, um Mangel im Betriebsablauf 
oder in der ‘Verkehrsbedienung sofort erkennen und 
Entlastungsmaiinahmen anordrien zu kénnen, 
verstindlich. 

Samtliche Verkehrs- und Betriebslagemeldungen 
faBt man neuerdings unter der Bezeichnung ,,opéra- 
tive Meldungen und Statistiken“ zusammen, die von 
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Tag zu Tag an Bedeutung gewonnen haben. Ihr be- 
zeichnendes Merkmal ist die Schnelligkeit, mit der 
sie aufgestellt und ausgewertet werden. Wenige Stun- ~ 
den nach MeldschluB miissen die Ergebnisse zahl- 
reicher Aufienstellen beréits bei der Direktion vor- 
liegen, die nach Begutachtung der Unterlagen ihre 
Lenkungsanordnungen unverztiglich erteilen “mu, 
weil sie anderenfalls zu spat kommen, um _ uner- 
wiinschte Entwicklungen abzustoppen. Bei den An- 
gaben der operativen Meldungen und Statistik handelt 
es sich um Zahlen, die nur.dann Wert behalten, wenn 
sie einen’ hohen Richtigkeitsgrad aufweisen, nicht etwa 
nur Anndherungswerte darstellen. Geringe Melde- 
fehler, die teils auf Hdrfehler und Mifversténdnisse, ° 
teils auf die geforderte Raschheit bei der Aufstellung 
zurtickzuftihren sind, mtissen in Kauf genommen wer- 
den und nehmen den Zahlen nichts von ihrer Bedeu- 
tung. Die Durchflhrung des operativen Dienstes und 
der Meldungen erfordert einen erheblichen Personal- 
aufwand. Er ist aber erforderlich und macht sich 
zweifellos auch bezahlt, wenn damit eine intensive 
Verkehrs- und Betriebsiiberwachung erreicht wird, 
durch die allein eine Verkehrslenkung erfolgreich ge- 
staltet werden kann. DaB man sich auch im operativen 
Meldedienst auf die unbedingt notwendigen ‘Zahien- 
angaben beschrinken und unndtigen Zahlenaufwand 
schon im Interesse einer dringend gebotenen Ent- 
lastung des AuBendienstes vermeiden sollte, ist eigent- 
lich Selbstverstandlichkeit. Gleichwohl ist heute die 
Gefahr vorhanden, da8 der unverkennbare Wert der 
operativen Meldungen liberspitzt wird, was leicht da- 
zu fuhrt, daB eine f6rmliche Inflation von Meldungen 
das wirkliche Bild der Lage nur verwirrt und unndtige 
Unkosten bereitet. : 


SchluBbetrachtungen 


Vieles wurde in den letzten Jahren ‘getan, ween mehr 
bleibt zu tun. An dem uns seit Jahren vorschwebenden 
Ziel sind wir. zweifellos noch nicht angekommen. Wir 
besitzen wohl in der Deutschen Reichsbahn wieder ein 
Transportunternehmen, das gréBeren Aufgaben  ge- 
wachsen ist; wie die Durchfiihrung des Zweijahrplans 
bewiesen hat. Der Fiinfjahrplan wird weitere Bewah- 
rungsproben von wns verlangen, die unsere ganze 
pare in Anspruch nehmen werden. 


anches schwierige Problem wurde bewéAltigt, neue 
eae e tauchen tiglich vor uns auf. Die jahrelangen 
Bestrebungen der Eisenbahn um eine ununterbrochene 
Be- und Entladung auch wdhrend der Nachtstunden 
und an Sonn- und Feiertagen, deren’ Ziel eine weitere 
Verktirzung des Wagenumlaufes sein soll, wurden 
Ende 1950 durch eine Verordnung der Regierung ge- 
stiitzt. Wenn die Eisenbahn im Funfjahrplan thr hohes 
Ziel erreichen. will, dann wird sie weiterhin auf die 
Mithilfe der Wirtschaft angewiesen sein. Erst wenn 
der letzte Verfrachter die Notwendigkeit einer un- 
unterbrochenen Be- und Entladung auch w&hrend der 
Nachtstunden und an Sonn- und Feiertagen cingesehen - 
haben wird, werden die Bemtihungen der Eisenbahn 
um ausreichenden Wagenraum den gewlinschten Erfolg 
haben. 


Ein weiteres wichtiges Veikemepranicn wird 2. Z. 
in der Offentlichkeit lebhaft diskutiert. Es handelt sich 
um die planmiBige Verladung von Massengiitern. Be- 
trachtet man die Gesamtheit der bei uns taglich ver- 
ladenen Giiter, so heben sich nach verschiedenen ‘Rich- 
fungen ganz bestimmte Giiterstréme heraus. Durch 
Zusammenfassung dieser Beforderungsauftrige -von 
gleichen Versand-. nach gleichen Empfangsbezirken 
kann die betriebliche Aufgabe der Eisenbahn wesent- 
lich .vereinfacht und der Wagenumlauf weiterhin . ge- 
senkt werden. Allerdings mtiBte auch hier die Wirt- 
schaft durch zweckentsprechende Umdispositionen der 
Verladetage ihr Entgegenkommen. unter Beweis stellen. 


Nur ein Fachmann auf dem Gebiete des Verkehrs 
wird richtig ermessen kénnen, wieviel dazu gehdrte, 
aus dem planlosen Durcheinander der ersten Tage nach 
Kriegsende wieder ein sinnvolles, geordnetes Handeln, 
aus einer von Zufalligkeiten und 6rtlichen Verhidltnis~ 
sen abhingigen Betriebsfihrung wieder einen plan- 
miBigen Betriebsablauf und aus einer von Kleinbelan~ 
gen abhingigen Verkehrsbedienung wieder einen der 
Gesamtheit dienenden Verkehrsapparat zu schaffen. 


283 


CIA-RDP83-00415R010200100002-4 


Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4 


Der Frieden | 
den Krieg 


-besiegen 
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Kraftverkehs 


aa 


Berufsbilder fiir Verkehrskaufleute schaffen 


Einige Diskussionsbeitraige zur Qualifikation der Ausbildung in den volkseigenen Verkehrs- 


betrieben 


Der Ausbildung des Nachwuchses in den volkseigenen 
Verkehrsbetrieben mu8 ein besonderes Augenmerk 
geschenkt werden, Dies wurde bereits des Sfteren von 
den. daran interessierten Kreisen festgestellt. Noch aber 
besteht keine véllige Klarheit tiber den Weg, der zur 
Erreichung dieses Zieles gegangen werden muS&. Kiar- 
heit jedoch fordern von uns schon die groBen Auf- 
gaben, die im Rahmen unseres ersten Funfjahrplans 
unseren volkseigenen Verkehrsbetrieben erwachsen. 


Im Heft 6 der Zeitschrift ,Der Verkehr“ veréffent- 
lichten wir einen Artikel von Horst Kimmel, der sich 
mit der Qualifizierung der Ausbildung in den volks- 
eigenen Verkehrsbetrieben beschiftigt. Dieser Artikel 
hat offenbar in weitesten Kreisen des Kraftverkehrs 
eine rege Diskussion hervorrufen, denn es liegt 
uns eine Anzahl von Diskussionsbeitrégen hierzu vor. 


Um sich dem gewiinschten Endziel rasch zu néhern, - 


ist es erforderlich, daB diese Diskussion erweitert und 
verstérkt wird. Wir verdffentlichen deshalb in. dem 
vorliegenden Heft auszugsweise einige dieser Beitrige 
und glauben, da8 dadurch mitgeholfen wird, die Frage 
der Qualifikation des Nachwuchses in den volkseigenen 
Verkehrsbetrieben bald zu klaren. 


Herr Gtinther Donndorf aus Leipzig schreibt: 


Es ist eine Tatsache, daB die bestehenden Lehrplane 
— sofern iiberhaupt vorhanden — den Gegebenheiten 
nicht mehr entsprechen. Ich halte es aber fiir eine zu 
starke Spezialisierung, wollte man nur einen Kraft- 
verkehrskaufmann’ ausbilden.. Wie der Verfasser 
dieses Artikels sehr richtig feststellte, werden die in 
dem Verkehrswesen ausgeébildeten kaufmannischen, 
Lehrlinge oftmals in die Betriebe Uberwechseln, die 
Produktions- oder Handelsbetriebe sind. Aber hier mu8 
der Lehrling, um die bestmégliche Arbeit leisten zu 
k6énnen, alle Zweige des Verkehrswesens kKennen, d. h. 
zumindest die wichtigsten rechtlichen, organisato- 
rischen und tariflichen Bestimmungen aller Verkehrs- 
tréger beherrschen. Es gibt selten einen Verkehrs-, 
Produktions- oder Handelsbetrieb, der sich nur eines 
Verkehrstrégers bedient. : 


Meine Vorschlage ftir die Ausbildung von Verkehrs- 
kKaufleuten oder Speditionskaufleuten kénnen sich nur 
auf das Theoretische beschrinken. Auf Grund jahre- 
langer Erfahrungen schlage ich folgende Lehrpline 
ftir die Ausbildung in der Schule vor: 


1. Lehrjahr 


1. Trimester: Was bedeutet Verkehr? Die Geschifte der 
: Frachtfiihrer nach HGB. Entwicklung der 

Eisenbahn ; : 

2. Trimester: Die EVO unter besonderer Beriicksich- 
tigung der Beftirderung von Gtitern 

3. Trimester: Fortsetzung der Beférderung von Giitern, 
ExpreBgut und Tieren, 

2. Lehrjahr 


1. Trimester: Der Kraftverkehr, die ATG, die KVO 


und RKT 

2. Trimester: Fc tsetzung von RKT, NVP, Spezialfragen 
des Kraftverkehrs, StraBenverkehrsord- 
nung 


3. Trimester: Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt. 

3. Lehrjahr , 

1. Trimester: Die ADSp und die Nebengeschifte des 
Spediteurs : 


2. Trimester: Lagergeschaft. und Mébeltransport, Inter- 
nationale Zusammenarbeit 


3. Trimester: Wiederholung, 
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Neben diesem ‘reinen Fachunterricht, der sich iiber 
zwei Stunden je Woche erstreckt, wird noch eine Stunde 
Fachrechnen untérrichtet. Dieses Rechnen geht parallel 
zur Fachkunde und deshalb wird im 


1. Lehrjahr: Fachrechnen im Eisenbahngiiterverkchr 
2. Lehrjahr: Réchnen nach RKT und NVP 
3. Lehrjahr: M6beltransportrechnen und Wieder- 
holung 
durchgeftihrt, | ; 
Wenn von dem Verfasser des obengenannten Ar- 
tikels gefordert wird, daB Verkehrs- und Wirtschafts- 
geographie gelehrt werden mu8, so kann ich das nur 
starkstens unterstreichen, obgleich der Lehrplan wohl 


‘dieses Fach nicht vorsieht. 


Wenn auBerdem der Vorschlag gemacht wird, die 


besten Lehrlinge: auf eine Fachschule zu schicken, so 
ware das Gee We ist aber nicht bekannt, 
daB eine solche Fachschule besteht. 

Aus Sachsen-Anhalt tibermittelte die Hauptabteilung 
Verkehr des Ministeriums fiir Wirtschaft folgende Stel- 
lungnahme: 

»Das ausgearbeitete Berufsbild eines Kraftverkehrs- 
kaufmannes ist in jeder Form pridzise durchdacht und 
fiir eine geplante Ausbildung gut verwendbar. Die ge- 
plante Lehrzeit yon 214 Jahren ist zur Erlangung der 
Grundkenntnisse: ausreichend. Eine weitere Verwen- 
dung in den einzelnen Abteilungen ist in dem Plan 
gleichfalls beriicksichtigt, wonach sich die zukiinftigen 
KraftverkehrskaUfleute die entsprechenden Spezial- 
kenntnisse im Laufe ihrer Tatigkeit aneignen miissen. 


Die Punkte a bis e umreifen simtliche Aufgaben, dic 
ftir die -Ausbildung maBgebend sind. Weitere Autf- 
gabengebiete in: die Ausbildung vorzuschlagen, wird 
nicht fir vorteilhaft erachtet. In der Reihenfolge der 
Ausbildung wird:es fiir vorteilhaft erachtet, die Kraft- 
fahrzeugtechnik vor die Ausbildungszeit im Verkehrs- 
wesen zu nehmeh. Begriindet wird. der Vorschlag da- 
mit, daB die kaufménnische Ausbildung durch 44 Jahr 
praktische Tatigkeit, z. T. in der Werkstatt, unter- 
brochen wird. Bei der Ktirze der Lehrzeit und den 
umfangreichen Lehrstoffen wird sich die Unterbrechung 
der kaufmdnnischen Ausbildung evtl. nachteilig aus- 
wirken, AuSerdem kann sich die kurze Zeit der Aus- 


. bildung in der Werkstatt auf den Lehrling so aus- 


wirken, da8 er mehr Interesse fiir eine technische 
Ausbildung entwickelt und dann in diesem Beruf seine 
Lehrzeit ungehindert fortsetzen kann.“ 


. | 

.Die VVB Kraftverkehr Land Thiiringen nimmt zu 
dem. Berufsbild des Kraftverkehrskaufmannes wie folgt 
Stellung: i 


»Es ist erfreuli¢dh, daB man bei diesem Berufsbild den 
HEigenheiten eines) Verkehrsbetriebes Rechnung getragen 
und die erwiinschten Fertigkeiten auf verschiedenen 
Spezialgebieten dufgefiihrt hat. Die Fertigkeiten und 
Kenntnisse, welche ein Lehrling nach 2)4jahriger Lehr- 
zeit besitzen mu, durfen nicht nur allgemein kautf- 
mannischer Art sein. Daher erschienen uns die ge- 
wiinschten Fertigkeiten und besondere Fachkeuntnisse 
im Verkehrswesen wichtig. Die Erwerbung dieser 
Kenntnisse darf jedoch nicht auf .Kosten der allge- 
meinen kaufmanhischen oder betriebswirtschaftlichen - 
Aushildung gehen, Wenn wir betrachten, da8 ein 
Kaufmann heuté neben den finanzwirtschaftlichen 
Fragen auch eing sehr gute Kenntnis in der Betriebs- 
wirtschaft haben) muB, wobei die Planung nur ein 
Teilgebiet der Betriebswirtschaft darstellt, ist die vor- 
gesehene Ausbildungsdauer in der kaufmdnnischen Ab- 
teilung unseres Brachten nach zu gering. Ein Teil 
unserer Betriebs citer der Verkehrsbetriebe hat in 
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seiner Jugend ein einseitiges, meist nur technisches 
Wissen erlernt. Besonders bei den Technikern zeigt 
sich der Mangel, da8B sie sich an betriebswirtschaft- 
liche Probleme nicht recht heranwagen. Es mu8 daher 
bei der Ausbildung von Kraftverkehrskaufleuten auf 
dic Betriebswirtschaft ein besonderes Augenmerk ge- 
legt werden. 

Wir halten folgende Ausbildungsstufen ftir ange- 
bracht: 


1. Krafifahrzeugtechnik (Ausbildungszcit 44 Jahr) 
Erlernen der Arbeitsvorginge in den Werkstdtten, 
Kenntnisse tiber Fahrzeugarten, Fahrzeugkunde, 
iKraftfahrzeugzulassung, StraBenverkehrsordnung, Be- 
arbeitung von Kraftfahrzeugunfillen, Unfallverhti- 
tung. : 


Wir schlagen vor, daB in diese Ausbildungsstufen 
noch das Erlernen des genauen ‘Transportablaufes 
mit den erforderlichen statistischen Eintragungen 
aufgenommen wird. 


. Verkehrswesen (Ausbildungszeit 1 Jahr) 
Auftragnahme, Ausschreiben von Fracht- und Trans- 
portpapieren, Tarif-Abteilung, Auswertung der Ein- 
satztage der Kraftfahrzeuge mit der erzielten 
Leistung, Ausrechnen des Tonnageraumes, Renta- 
bilititserrechnung, Da die  betriebswirtschaftliche 
Statistik sehr eng mit der erstgenannten zusammen- 
haéngt, kann man unserer Meinung nach diese Gebiete 
nicht in zwei Arbeitsgebiete aufteilen. Unsere Ver- 
kehrsbetriebe sind in der Hauptsache so geartet, 
daG die Einsatzleitung und Einsatzlenkung gleich- 
zeitig die betriebsstatistischen Angaben erstellt und 
auch auswertet. . 


3. Kaufminnische Abteilung (Ausbildungszeit 144 Jahr, 
davon “% Jahr in der Planungsabteilung) . 


Wir schlagen vor, die Ausbildungszeit in der kauf- 
‘mdnnischen Abteilung — insbesondere in der Be- 
triebswirtschaft — um % Jahr gegeniiber dem uns 
vorliegenden Vorschlag zu erweitern. Wie schon ein- 
gangs erwdhnt, ist eine griindliche Kennthis der Be- 
triebswirtschaft Voraussetzung fiir die Wirtschaft- 
lichkeit eines’ Verkehrsbetriebes. Demgegentiber 
halten wir eine Ausbildungszeit von 4/2 Jahr in der 
Planabteilung fiir zuviel, da die Praxis -erwiesen hat, 
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da8 in den Verkehrsbetrieben der Planer und der 
Betriebswirtschaftler meist ein und dieselbe Person 
sind. Die hauptsachlich anfallenden Planarbeiten 
sind die Erstellung des Betriebsplanes, des Grob- 
finanzplanes sowie des Kraftenachwuchsplanes. Vor- 
aussetzung ftir eine gute Planung ist und. bleibt die 
Beherrschung der Betriebswirtschaft. Auf Grund der 
praktischen Erfahrungen kommen wir zu diesen 
Schlussen.“ 


Kollege Berger, Berlin, hat sich ebenfalls Gedanken 
tiber die angeschnittene Frage gemacht. Er schreibt: 


»Die bisherigen Berufsbilder des Industrie- und Spe- 
ditionskaufmannes lassen erkennen, daB sie den heu- 
tigen Anforderungen. eines im Kraftverkehr beschaf- 
tigten Kaufmanes in keiner Weise entsprechen. Weil 
also die Notwendigkeit vorliegt, Berufsbilder zu 
schaffen, die den Erfordernissen der Zeit entsprechen, 
hat der Artikel des Kollegen Kiimmel im volkseigenen 
Kraftverkehr ein starkes Echo hervorgerufen,. Es muB . 
jedoch bei der Aufstellung der neuen Berufsbilder in 
Betracht gezogen werden, einen Kraftverkehrskauf- 
mann heranzubilden, der entweder in Kraftfahrzeug- 
Reparaturwerkstatten oder in Verkehrsbetrieben des 
Kraftverkehrs eingesetzt werden kann. Da mir der | 
Artikel des Herrn Donndorf bekannt ist, médchte ich 
dazu noch etwas feststellen. Ich bin nicht der Ansicht, 
die Herr Donndorf vertritt, daB der Kraftverkehrs- 
kaufmann alle Zweige des Verkehrswesens (Deutsche 
Reichsbahn, Schiffahrt und Kraftverkehr) beherrschen 
mu. Jedoch ist es notwendig, daB er die wichtigsten 
Bestimmungen und Gesetze des gesamten Transport- 
wesens kennt. Es erscheint mir notwendig, an dieser 
Stelle zu betonen, daB wir endlich davon abgehen 
miissen, einen Nachwuchs heranzubilden, der zwar auf 
allen Gebieten Bescheid wei, aber kein bestimmtes 
Sachgebiet véllig beherrscht. Es ist wichtig, Fachkrafte 
mit Spezialkenntnissen im Kraftverkehr zu entwickeln. 
Weiter halte ich es ftir richtig, da® sich die General- 
direktion Kraftverkehr mit dem Gedanken vertraut 
macht, eine Fachkommission zu bilden, die es tber- 
nimmt, die Berufsbilder und den Ausbildungsgang 
auf Grund der bisherigen Erfahrungen und dieser Dis- 
kussion entsprechend der Notwendigkeit, wie sie fiir 
die volkseigenen Verkehrsbetriebe vorliegt, zu be-. 
arbeiten.“ 


Von Obering. Herbert Heider | 


Entwicklung — Betriebserfahrungen — Einsatzmdglichkeiten 


Vorgeschichte: 

Der elektrische Oberleitungsomnibus, kurz Obus ge- 
nannt, ist eine deutsche Erfindung, die durch Werner 
von Siemens im Jahre 1882 verwirklicht wurde. 
Werner von Siemens erdffnete 1882 die Probestrecke 
Berlin—Halensee mit .einem pferdewagen&hnlichen 
Fahrzeug, in welchem zwei Motoren mit je 2,2 kW 
den Antrieb vornahmen, Der deutsche Ingenieur Max 


Schiemann folgte 1901 mit einer verbesserten Aus- © 


fiilhrung. Er nahm die Strecke K6nigstein—Bad Kénigs- 
brunn (Bielatalbahn) in Betrieb und 1903 die Strecke 
Dresden-Stadtgrenze—Klotzsche. Trotz guter Ergebnisse 
auf diesen Probestrecken ging die Entwicklung nicht 
weiter, und es war in Deutschland nicht méglich, den 
Einsatz des Obus zu erweitern, wie es ihm auf Grund 
der guten Versuchsergebnisse zugekommen wire. 


Im Jahre 1911 tibernahm England die ersten Fahr- 
zeuge aus Deutschland und erprobte diese erfolgreich. 
Auf Grund der guten Ergebnisse stellte 1921 die Stadt 
Birmingham ihr Verkehrsnetz auf Oberleitungsfahr- 
zeuge um. Ihrem Beispiel folgte eine ganze Reihe von 
Stadten. Fast zu gleicher Zeit nahm auch in Amerika 
die Entwicklung des Obus seinen Lauf.:In Deutsch- 
land dagegen, dem Ursprungsland des Obus, ersetzte 
man stillgelegte StraBenbahnen durch Benzin-Omni- 
busse. Und das zu einer Zeit, als Benzin ausschlieBlich 
Einfuhrware darstellte. In England, in Amerika, der 
Schweiz und Italien gewann der Obus sp&ter gréBere 
Bedeutung. Wir kénnen feststellen, daB der Obus in- 
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zwischen auch in der Sowjetunion ein beliebtes und ein 
in zahlreichen GroB- und Mittelstiédten vorhandenes 
Verkehrsmittel ist. 

Im Jahre 1931 wurde die erste deutsche Obuslinie auf 
neuzeitlicher Grundlage bei Dusseldorf zwischen Mett- 
mann—Gruiten errichtet. Ende 1933 nahm die Berliner 
Verkehrs-Gesellschaft den Obusbetrieb auf, und von da 
an setzte seine Weiterverbreitung ein. 

Ende 1940 waren in Deutschland etwa 62 Obusse in 
Betrieb und efwa 375 im Bau. Der Hitlerkrieg unter- 
brach jedoch die Entwicklung, und erst 1947 konnte an 
die Erweiterung und den Neubau von Obuslinien ge- 
dacht werden. Dresden erdffnete seine 8,7 km lange 
Strecke am 8. November 1947 mit vier Fahrzeugen, wo- 
von drei im Einsatz waren. Zur Zeit besitzt Dresden 
13 Obusse, und die Streckenlaénge betragt 14,2 km, wobei 
sieben Obusse im Einsatz sind. 


Der Obus stellt auch heute noch ein junges und 
modernes Verkehrsmittel dar, und sein Einsatz ist in 
Fachkreisen umstritten, Bei Untersuchungen tiber die 
Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse in Klein- und 
Mittelstédten mu man den Ejinsatz der StraBenhahn, 
des Obus und des Omnibus ins Auge fassen. Bei 
Grof- und GréBtstadten mu die Betrachtung auf 
Untergrund- und Schnellbahnen erweitert werden. 

Der Entschlu8, die StraBenbahn, den Obus oder den 
Omnibus als -Verkehrsmittel einzuftihren, setzt eine 
sorgfaltige Pritfung vom  volkswirtschaftlichen und 
stadtebaulichen Standpunkt voratis. Man mu dabei in 
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erster Linie die Verkehrsdichte und die Verkehrsréume, 
die bestrichen werden sollen, berticksichtigen. Im all- 
gemeinen kann man jedoch sagen, daB der Obus das 
gegebene Verkehrsmittel fiir Klein- und Mittelstadte 
darstellt. 

Die Erfahrungen der zurtickliegenden Zeit haben be- 
wiesen, daB bei einer verkchrsnotwendigen Wagenfolge 
von 10 Min. und weniger die StraBenbahn trotz héherer 
Anlagekosten den anderen Verkehrsmitteln betrieblich 
und wirtschaftlich Uberlegen ist. Den hoéheren Kapitals- 
aufwand und die notwendigen Unterhaltungskosten ftir 
die Gleisanlage, die ja bei den anderen Betriebsmitteln 
wegfallen, wird man also in oben angefiihriem Falle 
nicht als Nachteil ansehen k6énnen.’ Wird jedoch zur 
Befriedigung eines Verkehrsbediirfnisses eine halb- bis 
einstundige Wagenfolge verlangt, so wird heute nie- 
mand mehr eine StraBenbahn bauen. 


Man kann allgemein sagen: Der Betrieb ciner 
StraBenbahn ist durch hohe Anlagekosten und niedrige 
Betriebs- und Unterhaltungskosten, der eines Omnibus- 
betriebes durch niedrige Anlagekosten und hohe Be- 
triebs- und Unterhaltungskosten gekennzeichnet. Der 
Obusbetrieb liegt zwischen beiden. 


Das Verhaltnis im Kapitalsaufwand zwischen StraBen- 
bahn — Obus — Omnibus betragt etwa 4:2:1. 


Die Ermittlung des Verkehrsbediirfnisses kann durch 
Einsatz von Omnibussen erfolgen. Zu beachten ist 
jedoch, da8 erfahrungsgemAB bei Ubergang zum Obus- 
betrieb dasselbe wesentlich ansteigt, infolge der Beliebt- 
heit dieses neuartigen Verkehrsmittels. 


In Nachfolgendem sei ein Uberblick tiber den Einsatz 
und die geplante Weiterverwendung des Obus in 
Deutschland, der Sowjetunion und in England gegeben. 


Deutschland: 


Die Gesamtzahl der bis 1. Marz 1941 in Betrieb, in 
Bau und in Bestellung befindlichen Anlagen: 


Jugendfreunde aus aller Welt 
waren die ersten Fahrgiaste 


Erste Obuslinie im demokratischen Sektor eriffnet 


Am 1. August, genau zwei Jahre nach der Spaltung 
der BVG auf amerikanischen Befehl, wurde im demo- 
kratischen Sektor Berlins die erste Obuslinie cin- 
geweiht. In einer kleinen Feierstunde wurde die Linie 
O 40 Robert-Koch- Platz—Ostbahnhof dem Verkehr 
tubergeben. 


Wie vor allen anderen Zweigen unserer Wirtschaft 
stehen auch vor der BVG im Rahmen des Fiinfjahr- 
plans groBe Aufgaben, die es zur Verbesserung der 


1. 14 Betriebe mit: 70 Obussen und insgesamt 111,9km 
Streckenlinge. . 

2. 14 Betriebe (eingchl. Nachbestellungen) mit 201 Obus- 
sen und etwa 115 km Streckenlénge in Bau. 


3. 21 Betriebe (eingchl. Nachbestellungen) mit 302 Obus- 
sen und etwa 285 km Streckenlange in Bestel- 
lung. : 

Der bedeutendste Obusbetrieb in der Deutschen 

Demokratischen Republik wickelt sich in folgenden 

‘Stadten ab: Dresden, Leipzig, Erfurt, Zwickau, Weimar, 


Gera. 

Der Obus hat dt auch in Deutschland den Beweis 
erbracht, daB er sich als neuzeitliches, wirtschaftliches 
und zuverlassiges Verkehrsmittel einsetzen 1&Bt. 


Sowjetunion: 


Es ist interessant zu wissen, daB der erste Nachkriegs- 
Funfjahrplan in der Sowjetunion die Anschaffung von 
1750 StraBenbahnwagen, 3000 Obussen und 22 000 Omni- 
jbussen vorsieht. Zur Zeit unterhalten ungefahr 20 Stadte 
in der Sowjetunion einen Obusbetrieb. Es sei jedoch 
hierbei darauf aufmerksam gemacht, da® diese Zahl nur 
die Anlagen vom Juni 1949 angibt. In Wirklich- 
keit ist ein starkeg Ansteigen dieser Zahl und starkes 
Erweitern der in Betrieb befindlichen Linien bekannt- 
gegeben worden. Moskau selbst besaB schon vor dem 
Kriege den gréBten Obusbetrieb der Welt mit Aus- 
nahme von London. Bis 1950 wurde die Streckenlange 
der Obuslinien auf 460km erweitert und die Zahl der 
Fahrzeuge gegentiter der des Jahres 1940 verdreifacht. 
1949 betrug der Anteil der Obusse am Gesamtverkehr 
Moskaus rund 10 Prozent. 


England: 

Seit 1911, dem Jahr der Ubernahme des Obus aus 
Deutschland, ist eine starke Entwicklung feststellbar. 
Der StraBenbahnbetrieb war schon seit lingerem zu- 
gunsten des Omnibus- und spater des Obusbetriebes 


Verkehrsverhaltnisse unserer Stadt zu lésen gilt. 
Unsere Werktitigen sollen schnell, sicher und bequem 
thre Arbeitsstétten erreichen oder in die schéne Um-~ 
gebung Berlins gelangen. 


Ein Schritt vorwirts auf diesem Wege wurde mit 
der Eréffnung der ersten Obuslinie getan. Die Reise- 
geschwindigkeit liegt etwa 20 Prozent uber der der 
StraBenbahn und 15 Prozent tiber der gewdhnlicher 
Omnibusse. Fiir die rund sieben Kilometer lange 
Strecke vom Robért-Koch-Platz bis zum Ostbahnhof 
ist eine Fahrzeit von 23 Minuten vorgesehen. 


Der Obus ist uns zwar als Verkehrsmittel nicht 
unbekannt; jedoch war es notwendig, die jetzt in 
Berlin zum Einsatz: kommenden Fahrzeuge véllig neu zu 
entwickeln. Bisher' brauchte man fiir diese Entwick- 
lungsarbeiten zwei: bis drei Jahre. Das BewuBtsein der 
groBen Aufgabe, die auf ihren Schultern lag, spornte 
Ingenieure und Arbeiter zu einer wahren Aktivisten- 
leistunmg an. Wollten sie doch noch vor Beginn der 
Weltfestspiele der: Gastgeberin Berlin dieses moderne 
Verkehrsmittel tibérgeben. Und so waren es dann auch 
unsere jungen Freunde aus aller Welt, die als Ehren- 
gaste die erste Fahrt durch die geschmiickten Strafen 
Berlins machten. 


Die -Wagen selbst mit allen technischen Ausriistun- 
gen wurden in zwei Monaten fertiggestellt. Sie wurden 
als zwillingsbereifte Zweiachser in selbsttragender 
Stahlbauweise mit 28 Sitz- und 40 Stehplatzen kon- 
struiert. Die 30 km lange Fahrleitung konnte in drei 
Monaten gelegt wérden. 


Bedenkt man, da8 die reine Bauzeit mit 12 Monaten 
veranschlagt wurde und ftir das Legen der Fahrleitung 
sieben bis acht Monate vorgesehen waren, so kann 
man erst richtig ermessen, welche groBe Leistung die 
Ingenieure und Arbeiter von LOWA Werdau, VVB 
VEM Halle, LEW Hennigsdorf und der BVG voll- 
bracht. haben. ahn. 
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zuriickgegangen bzw. sogar ganz aufgegeben worden. 
Die Stadt Birmingham mit 1 000000 Einwohnern und 
Manchester mit 700000 Einwohnern haben einen Um- 
stellungsgrad von 50 Prozent auf ‘Obus- und Omnibus- 
betrieb erreicht, London dagegen mit 8000000 Ein- 
wohnern bereits 50 bis 60 Prozent. Dabei besitzt London 
7100 Omnibusse, 1800 Obusse und 900 StraBenbahn- 
wagen, Die Beférderungsleistung dieser Verkehrsmittel 
im Jahre 1946 betrug mit Omnibussen auf 4500 km 
Streckonlinge 2,5 Milliarden Personen und mit Obussen 
auf 400 km Streckenlinge rund 900 Millionen Fahrgaste. 
Nach neuesten Unterlagen beabsichtigt man jedoch in 
England, dem Omnibusbetrieb momentan den Vorzug 
bei Anschaffung von neuen Fahrzeugen zu geben. 

Aus Vorliegendem’ kann man sehen, da die Zeit der 
Erprobung des Obus vortiber ist und die Zukunft 
uns dic Aufgabe stellt, den Obus so weiterzuentwickeln 
und zu verbessern, da@ das Optimum seines Kinsatzes 
erreicht und bekannt wird. 


Gesetzliche Betrachtungen: 

Im Anhang an die technisch-betrieblichen Ausftth- 
rungen ist es ratsam, einmal die gesetzlichen Fest- 
legungen des Obus zu untersuchen. 


Die technische Weiterentwicklung des Obus macht 
eine Anderung des PBefG erforderlich, wobei dem 
Obus eine entsprechende Rechtsstellung im Rahmen des 
PBefG gegeben werden muB. Nach den bisherigen Aus- 
fihrungen im PBefG gilt der Obus als ,Kraftfahrzeug 
mit elektromotorischem Antrieb“ unter Benutzung einer 
Fahrdrahtleitung, Auf Grund dieser Festlegung ist der 
Obus dem Geltungsbereich der Verordnung iiber den 
Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenver- 
kehr, der BOKraft, unterstellt worden, wie im §1 
Abs. 1, Satz2 dersélben ausdriicklich festgestellt wird. 
Im §61 der BOKraft sind weitere Bestimmungen tiber 


Ubersichtlichkeit ain ungesicherten 


Bahniibergdngen 


Eine Unvollkommenheit in unserem Verkehrsnetz 
‘sind dic zahlreichen schienengleichen Kreuzungen 
zwischen Eisenbahn und StraBe.*) Schienenfreies Kreu- 
-zen mittels Unter- oder Uberftihrung an allen Stellen 
wire der Idealzustand. Unser Verkehrswesen war aber 
einer geschichtlichen Entwicklung unterworfen, in der 
nicht zu allen Zeiten groBzligig vorausgeschaut, geplant 
und gebaut werden konnte, AuBerdem sind kiinstlich 
zu schaffende schienenfreie Kreuzungen regelmiBig mit 
‘-hohen Kosten verbunden, so da8 sie auch heute meist 
nur fiir wichtige Strafen angelegt werden. Schlieflich 
gibt es eine schr groBe Zah] Kreuzungen der Eisenbahn 
mit untergeordneten Wegen, deren schienenfreie An- 
lage angesichts der geringen Verkehrsbedeutung kaum 
zu rechtfertigen ist, wenn schienenfreie Anlage nicht 
-schon durch die Geldindeverhiltnisse bedingt wird. 

Von Anfang an war die Fisenbahn vor die Aufgabe 
‘der Sicherung von Wegiibergangen gestellt. Die Bahn- 
-schranke ist so alt wie die Bisenbahn selbst. Die Siche- 
rung aller Wegiibergénge 1HBt sich jedoch nicht durch- 
fiihren, weil dafiir cin zu groBer Aufwand erforderlich 
wire. : 

Dieser Aufsatz soll aber nicht die Sicherung von Weg- 
ubergingen behandeln, sondern sich mit den Verhalt- 
nissen an den ungesicherten Wegtibergangen befassen, 
deren Zahl 1939 etwa 37000 betrug und fiir die auch 
ausreichende Verkehrssicherheit bestehen muB. 

_ Die Unfallgefahr an Bahniibergangen hat fur den 
StraBenverkehr eine groBe Bedeutung, weil beim .Zu- 
sammensto8 mit Eisenbahnfahrzeugen meist betracht- 
licher Schaden flr den Wegbenutzer entsteht und nicht 
selten Menschenleben zu beklagen sind. Die’ Statistik 

*) Tim Rahmen dieser Ausftihrung wird «zwischen StraBen 
und Wegen nicht unterschieden. Man faBt unter der Bezeich- 
nung Wegiibergang die schienengleichen Kreuzungen mit allen 
Arten Wegen zusammen, ohne Unterschied, ob es sich um 
HauptverkehrsstraBen, LandstraBen oder Feldwege handelt. 


den Bau und iiber die Ausstattung von Obussen fest- 
gelegt, die allerdings in keiner Weise den Anforderun- 
gen entsprechen. Es zeigt sich, daS Fragen tuber den 
allgemeinen Betrieb und den Bau von Obussen un- 
gentigend geregelt sind und Fragen Uber Genehmi- 
gungsdauer bzw. diner Wegebenutzungsabgabe (WBA) 
iiberhaupt nicht einwandfrei entschieden wurden. Im 
§17 Abs.3 des PBefG kommt zum Ausdruck, daB die 
Genehmigungsdauer eines Omnibuslinienverkehrs im 
Héchstfalle 10 Jahre betragen kann. Wiirde man den 
Obus ebenfalls unter diese Verordnung stellen, so wtirde 
eine derartig kurz bemessene Genehmigungsdauer von 
vornherein die Wirtschaftlichkeit des Obusbetriebes in 


Frage stellen. Aus diesem Grunde ist durch ErlaB des . 


RVM vom 3. Oktober 1935 ohne Riicksicht auf die an 
und flr sich klare’ gesetzliche Regelung bei der Fest- 
legung der Genehmigungsdauer zum Ausdruck gebracht, 
da8 die fiir StraSenbahn geltende Vorschrift anzu- 
wenden ‘sei, Die Genehmigungsdauer wiirde sich also 
entsprechend dieser Vorschrift auf 25 bis 30 Jahre be- 
laufen, ein Zeitraum, in dem also das Anlagekapital der 
an und fiir sich kostspieligen Oberleitung ordentlich ab- 
geschrieben sein kann. 

Die hier angeschnittenen Fragen bediirfen einer ein- 
deutigen Festlegung in einer zu schaffenden BO-Obus, 
nachdem die bisherigen Ermittlungen einer genauen 
Uberpritftung unterzogen worden sind. 


Diese Verordnung BO-Obus miiBte enthalten: 

a) Vorschriften tiber den allgemeinen Betrieb, die Be- 
triebsleitung und den Fahrdienst. 

b) Vorschriften tiber die Ausrtistung und Beschaffen- 
heit der Fahrzeuge. 

c) Vorschriften tiber die Benutzung der Fahrzeuge. 

d) Vorschriften  tiber die Oberleitungsanlage sowie 
Stromerzeugungs- und Werkstattanlagen. 


Von Werner Halle 


der Unfille an Weégiibergingen zeigt, daB in fast allen 
Fallen eine fahrldssige Ubertretung der Verkehrsvor- 
schriften durch den Wegbenutzer vorliegt. Der StraBen- 
verkehrsteilnechmer mu8 sich deshalb mit den Gefahren 
schienengleicher Bahniibergange vertraut machen und 
die zur Begegnung dieser Gefahren notwendige Vorsicht 
anwenden. 


Die Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (BO) gibt 
Auskunft, welche Wegiibergiinge der Nebenbahnen 
nicht gesichert zu werden brauchen. Hierbei ist die 
(bersichtlichkeit der Wegiiberginge mit entscheidend. 
Wo die Grenze zwischen Ubersichtlich- ynd Uniiber- 
sichtlichkeit eines Wegtiiberganges liegt, JABt sich nach 
bloBem Augenschein nicht einheitlich beurteilen. 


Es ist deshalb erforderlich, den Begriff ,ubersicht- ~ 


lich“ zahlenmaSig méglichst konkret und theoretisch” 
begriindet zu bestimmen. Die Reichsbahn hat dies schon 
vor Jahren in der innerdienstlichen Vorschrift ,,Richt- 
linien zur Beurieilung der Ubersichtlichkeit un- 
beschrankter Wegtibergénge in Schienenhéhe (RUW)“ 
getan. 


Mit Hilfe dieser Vorschrift sind alle zustandigen 
Reichsbahnstellen in der Lage, die UWhersichtsverhalt- 
nisse an Wegiibergangen nach einheitlichen Gesichts- 
punkten zu beurteilen und mit gréBtméglicher Einfach- 
heit MindestsichtmaBe zu errechnen. Auch von anderen 
Behérden, insbesondere StraGenverwaltungen, wird 
diese Vorschrift zur Behandlung von Uberwegfragen 
allgemein angewendct. Seit ciniger Zeit wird dic Neu- 
auflage der RUW, die demnichst erscheinen wird, 
bearbeitet. Von der alten Auflage kénnen wesentliche 
Merkmale tibernommen werden. Auf.Grund bisheriger’ 
Erfahrung werden einige Erganzungen: und vergréBerte 
SichtmaBe fir neue Wegiibergange vorgesehen, 


Die RUW schreiben die Freihaltung von sogenannten 
Sichtdreiecken vor, deren CréBenfestlegung die folgen- 
den theoretischen Betrachtungen zugrunde liegen. 
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In Abb. 1 ist die Kreuzung einer eingleisigen Bahn 
mit einer StraBe schematisch durch deren Achsen 
dargestellt. Es sei der Fall betrachtet, daB sich der 
Kreuzung von rechts ein Hisenbahnfahrzeug, von unten 
ein StraBenfahrzeug ndhert. Eisenbahnztige kénnen 
wegen ihres groBen Gewichts, langen Anfahr- und 
Bremswegs vor Wegiibergéngen nicht anhalten. Aus 
diesem Grunde haben nach der StraBenverkehrsord- 


 Abb.7 


bek = Sichtdreiech fir schnele StraPenfohrzeuge 
adk s 7 * langsame + 

fh = * « FuBganger 

w * Standor? des WamMreuzes 


w 


nung auf Uberwegen Bahnen das Vorfahrtsrecht. Es 
ist Pflicht des StraBenbenutzers, sich vor dem Befahren. 
eines Bahniiberganges von dessen Freisein zu tiber- 
zeugen. Der StraBenbenutzer muB deshalb von einem 
bestimmten Punkt an auf der StraBe erkennen kénnen, 
wenn sich dem Wegiibergang ein Eisenbahnfahrzeug 
néhert; er hat dann in Héhe des Warnkreuzes zu 
halten, Dieser Punkt ist fiir langsame StraBenfahrzeuge 
mit a, fiir schnelle StraBenfahrzeuge mit b bezeichnet, 
Als langsames  StraBenfahrzeug wird ein. Gespann an- 
genommen mit einer Geschwindigkeit von 


VI 
3,6 
Kin solches Fahrzeug kann auf 3 m zum Halten ge- 


bracht werden: Punkt a liegt deshalb 3 m vor dem 
Warnkreuz. 


Fiir das schnelle StraSenfahrzeug (Kraftfahrzeug) 
wird vor dem Wegtibergang eine Geschwindigkeit von 
: v, 


Vs = 20 km/h entspricht v, =: +67 = 5,5 m/sec. 


V, = 4 km/h entspricht vj = = 1,1 m/sec. 


angenommen. 


_ Es ist bei der jetzt in Arbeit befindlichen Neuauflage 
der RUW zu priifen, ob die seiner Zeit alg Rechnungs- 
annahme eingesetzten 20 km/h fiir ein Kraftfdhrzeug 
richtig sind. Dies kann bejaht werden, und zwar aus 
folgenden Erwagungen heraus: 


Ungesicherte Wegiibergiinge befinden sich in der 
Mehrzahl nur auf verkehrsschwachen Wegen, wo 
Kraftfahrzeuge mit maéBiger Geschwindigkeit fahren. 
Sie kommen auch nur auf Nebenbahnen vor. AuBerdem 
ordnet die StraBenverkehrsordnung an, vor Bahniiber- 
gangen besondere Vorsicht walten zu lassen. SchlieB- 
lich wiirde die Einsetzung einer gréBeren Fahrgeschwin- 
digkeit als 20 km/h eine quadratische Vergréferung der 
Bremsstrecke b—w und damit des Gefahrenraumes er- 
geben, wahrend k—e bis etwa 40 km/h immer noch 
3 V bleibt. Eine andere Rechnungsannahme als 20 km/h 
. flr das StraBenfahrzeug wiirde also keine wesentliche 
Verbesserung, sondern nur eine in vielen Fallen schwer 
erkaufbare VergréB8erung der Dreiecksseitenlinge b—k 
bringen. : 


Sichtpunkt b wird mit 15 m vor dem Warnkreuz an- 
genommen. Hieraus ergibt sich gleichzeitig der Brems- 
weg fiir das schnelle StraBenfahrzeug zu 15m. Ein 
Kraftfahrzeug braucht bei 20 km/h nur in ungtinstigen 
Fallen 15m Bremsweg, namlich nur dann, wenn die 
gebremsten Rader infolge Schliipfrigkeit oder Ver- 
eisung der StraBe zum Cleiten kommen. 


Wie aus Abb. 1 hervorgeht, werden die Sichtdreiecke 
auBer durch die Sehpunkte b und a auch noch durch 
die Sichtpunkte d und e auf der Bahnstrecke gebildet, 
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Die Lage des Punktes d auf der Bahnstrecke wird 
durch die Erwigung bestimmt, daB die Fahrzeit des 
Eisenbahnfahrzeuges vom Punkt d big zum Kreuzungs- 
punkt k etwas gréGer sein muB, als die Zeit, die das 
langsame StraBenfahrzeug zum Befahren des sogenann- 
ten Gefahrenrauthes benétigt, das ist der Raum vom 
Sehpunkt a bis zu einem um Fahrzeuglange hinter der 
jenseitigen Lichtraumgrenze gelegenen Punkt. Die 
Fahrzeuglinge dds langsamen StraBenfahrzeugs wird 
zu 7m angenommien. 


Wie aus Abb. 2 hervorgeht, betragt im Regelfall bei 
anndhernd rechtwinkliger Kreuzung und eingleisiger 
Bahnlinie die Gefahrenraumlange fiir das langsame 
StraBenfahrzeug | 

L] = 3-+4 5,75 +2,50--7 = 18,25 m 

Das langsame StraBenfahrzeug bewegt 

1,1 m/sec, und braucht fiir die 18,25 m 


sich mit 


Die Fahrzeit des Eisenbahnfahrzeugs von d bis k muB 
also etwas gréGer sein als 16,6 sec. Sie ist abhangig von 
der zuldssigen Fahrgeschwindigkeit V auf der Bahn- 
strecke. : 

Die Lange der Strecke k—d muf somit betragen 

: V- 16,6 : 
kd = ag = 4,7 Vinm 
In den RUW sind 5 V festgelegt. 

Flir das schnelie StraBenfahrzeug betrigt die Ge- 
fahrenraumlange im Regelfall bei Annahme eines Last- 
zuges von 22m Lange 

Lg = 15 + 5,75 + 2,50 4+ 22 = 45,95 
Das schnelle Strafenfahrzeug fahrt 5,5 m/sec. und be- 
nétigt ftir 45,25 m | 


45,25 
Z 5.5. = 8,2 sec, 
Die Lange der Strecke k—e errechnet sich somit zu 
WV. 8,2 ‘ 
ke = <a = 2,28 V in m 


In den RUW ist dieser Wert auf 3 V aufgerundet. 

Dies sind die wesentlichsten Grundlagen fir die 
Berechnung der S$ichtdreiecke an bestehenden cin- 
gleisigen Wegtibergingen von Normalspurbahnen an 
nicht stark geneigten, die Bahnlinie rechtwinklig oder 
anndhernd rechtwinklig kreuzenden Wegen, an denen. 


‘i 
WER HAT das beste Foto aus dem tiiglichen 
Leben und der Arbeit des 


Kraftverkehrs und StraBenwesensgs? 


So heiBt ‘ein Wettbewerb, an dem sich alle 
Leser der Zeitschrift ,,.Der Verkehr“ beteiligen 
k6nnen. 

Als Preise wihken dem besten Amateurfoto- 
grafen : 


1. Ein Jahresfreiabonnement der Zeitschrift 
»Der Verkehr* und 50— DM; 

2.Ein Jahresfreiabonnement-. der Zeitschrift 
»Der Verkehr“ und 35,— DM; 


3. Ein Jahresfreiabonnement der Zeitschrift 
»Der Verkehr“ und 15,— DM, 


AuBerdem werden gute Fotos zu den tiblichen 
Honorarsatzen von der Redaktion angekauft. 
Sémtliche Rechte an den prdmiierten und ange- 
kauften Fotos gehen nach Abschlu8 des Wett- 
bewerbs auf die Redaktion »Der Verkehr“ tiber. 


Der Wettbewerb findet unter Ausschlu8 des 
Reghtsweges statt, Die Wettbhewerbskommission 
setzt sich aus Vertretern des Ministeriums fiir 
Verkehr, der Generaldirektionen Kraftverkehr 
und StraBenwesen, Reichsbahn und Schiffahrt 
und einem Vertteter der Redaktion »Der Ver- 
kehr“ zusammen. SchluG des Einsendctermins ist 
der 31. Dezember 1951, Einsendungen an die 
Redaktion ,,Der Verkehr“, Berlin W 8, Krausen- 
straBe 17-20, 


Se: Be 
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Warnkreuze im Regelabstand von 5,75 m von Gleismitte 
oder 5m von der ersten, Schiene stehen. 

Trotzdem die GréBen der so errechneten Sichtdrei- 
ecke Minimalwerte darstellen, kénnen sie in der Ort- 
lichkeit in vielen Fallen nur unter betriachtlicher Herab- 
setzung der Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahn auf den 
Uberwegen hergestellt werden. Tatsichlich bestehen 
an zahlreichen ungesicherten Wegiibergingen Langsam- 
fahrstellen in den Bahnstrecken, Die Reichsbahn hebt 
damit die Sicherheit des StraBenverkehrs mit einem 
nicht zu unterschdtzenden Zugestandnis; denn jede 
Langsamfahrstelle kostet laufend Zeit, Kohle und 


Abb. 2 (Regelfall) 


Fethreeuglinge » Tm bzw. 22m 


~~ jiibroumagrence 


Gefohrenraumiénge ees fa 
rapierfohracegs Ay 


Bei eimm Hreungswirkel von 
ot « 90° oder 90° Lelwa 79° 

- bedragen aie Gefahrenraumlangen 
hs * 1T# 5,79 +250 +22 = 49,25 m. 
Ly © 3457542504 7 = 18,25 rm 


Material. Fur neu anzulegende Wegtibergiinge schreiben 
die RUW um 25 Prozent vergrdBerte Sichtdreiecke vor. 
AuRerdem sind Dreiecke freizuhalten, die durch die 
Punkte b, d, k gebildet werden. Damit wird fiir schnelle 
StraBenfahrzeuge eine wesentliche Sichtverbesserung 
erzielt, Desgleichen dtirfen an Wegiibergangen vor- 
handene gréBere Sichtdreiecke nur bis auf vorgenannte 
GréBe und auch nur aus zwingenden Griinden ein- 


geschrinkt werden. Ist der Kreuzungswinkel zwischen 
Bahn- und Wegachse kleiner als etwa 75° oder groéBer 
als etwa 105°, so nimmt die Gefahrenraumlinge mit 


Kleiner- oder GréGerwerden des Winkels ganz erheblich 


zu, so dai die Gefahrenraum mehrldnge bei der 
Berechnung der Lingen k—e und k—d beriicksichtigt 
werden mu. 


Die zur Berechnung der Gefahrenraummehrlange 
bisher allgemein empfohlenen und angewendeten Ver- 
fahren erfordern einen trigonometrischen Rechnungs- 
gang. AuBerdem mu8 der Kreuzungswinkel entweder 
gemessen oder errechnet werden. Fir die Praxis ist 
ein solches Verfahren unzweckmaBig, weil nicht immer 
die erforderlichen Zahlentafeln zur Hand sind. In den 
bisherigen RUW wird deshalb die Ermittlung der Ge- 
fahrenraummehrlinge mit Hilfe cines zeichnerischen 
Verfahrens beschreiben, welches an Ort und Stelle auch 
yon handwerklich ausgebildeten Kraften (z. B. Rotten- 
meistern) ausgeftihrt werden kann. 


Die Herstellung und Unterhaltung der Sichtdreiecke 
obliegt den Wegeunterhaltungspflichtigen, soweit die 
Dreiecke nicht auf Reichsbahngelinde liegen. Den An- 
liegern kénnen durch Grundbucheintragungen Auflagen 
erteilt werden, ‘die das dauernde Vorhandensein der 
Sichtdreiecke sicherstellen; z. B. "Verbot des Anpflanzens 
von Biumen oder hohien Aufwuchses. Die vorgesehenen 
tUbersichten diirfen auch voritbergehend nicht ein- 


geschrinkt werden. 


In ihrer Gestalt weisen die Wegiiberginge die ver- 
schiedensten Abweichungen von den abgebildeten Bei- 
spielen. auf, Die Ortlichkeiten sind derart veréchieden, 
daB es unméglich.ist, alle Einzelheiten in Vorschriften 
zu erfassen. Die Reichsbahn gibt deshalb in ihren RUW 
in einfachster und ktirzester Form lediglich Richtlinien 
fiir die Normalfalle bekannt, die in Sonderfallen sinn- 
gemaéB anzuwenden sind. Schematisch kann dabei meist 
nicht vorgegangen werden, vielmehr missen Reichs- 
bahn, Strafenverwaltung und Anlieger in jedem ein- 
zelnen Fall in sinnvoller Zusammenarbeit zu Lésungen 
gelangen, die den Erfordernissen beider Verkehrswege 
gerecht werden. 


Fin Jahr VVB ,,Deutsche Spedition” 


Das einjdhrige Bestehen der Vereinigung Volks- 
eigener Betriebe ,,Deutsche Spedition* am 17. August 
gibt AnlaB, die bisherigen Leistungen dieser Vereini- 
gung zu iberpriifen. 

Die Vereinigung beschaéftigte am 31. August 1950 in 
ihren Betrieben 200 Arbeiter und 164 Angestellte, Die 
Anzahl der Beschiaftigten am 30. Juni 1951 betrug 
384 Arbeiter und 322 Angestellte, davon sind 17,4 Pro- 
zent Frauen, Die Anzahl der Lehrlinge hat sich um 
181,3 Prozent erhéht, unter ihnen befinden sich heute 
49 Prozent weibliche Lehrlinge. 

Eine Vereinheitlichung des Formularwesens konnte 
nach langwierigen Vorarbeiten abgeschlossen werden. 

Die finanzielle Entwicklung driickt sich vor allem 
in der geplanten Verdoppelung der Ums&atze des ver- 
gangenen Jahres aus. Im ersten Halbjahr 1951. konnte 
der Plan noch nicht erfiillt werden. Erreicht wurden 
92 Prozent in den Bruttoertragen, waihrend die Netto- 
ergebnisse insgesamt mit 95,2 Prozent erfullt wurden. 

Zur Verbesserung der Qualitat unserer Arbcit haben 
es sich alle Betriebsleiter zur Pflicht gemacht, laufend 
die Sauberkeit der Schuppen und die sachgemafBe Sta- 
pelung der uns anvertrauten Giiter zu tiberwachen. 

Seit der Griindung stieg die Gesamttonnage der be- 
wegten Giiter einschlicBlich des Exportes um 
100 Prozent. ~*~ 

Bei der tibernahme der Betriebe waren Unterkunfts- 
riume fir die Kollegen teilweise iiberhaupt nicht vor- 


handen bzw. in einem sehr schlechten Zustand. Im 
Betricb Dresden waren die, Kollegen in einem Raum 
untergebracht, der jeder Beschreibung spottete. Durch 
cnergisches Eingreifen wurde diesem Zustand ein Ende 
bereitet. 

Trotz vieler Schwierigkeiten ist es gelungen, im 
Verlauf des ersten Jahres den Ubergang zu einer neuen 
Arbeitsweise zu finden. Wir werden weiterhin alles 
daransetzen, die uns gestellten Aufgaben zu erfiillen 
und noch vorhandene Schwachen auszumerzen. 


Die zukiinftigen Aufgaben bestehen insbesondere 
1.in der Ermittlung technisch begriindeter Arbeits- 

normen, um die Einfihrung’ von Leistungsiléhnen ‘zu 

erméglichen; 
9.in der Verwendung mechanischer Be- und Entlade- 
worrichtungen zur Erleichterung und Steigerung der 

Produktivitaéat unserer Schuppenarbeit; 
3.in der Schulung eines geeigneten, fortschrittlichen 

Nachwuchses. 

Die Lésung dieser Aufgaben wird den vollen Einsatz 
der gesamten Belegschaft erfordern. Noch intensiver 
als bisher mtissen sich die Betriebsgewerkschafts- 
leitungen bei der Bewaltigung von Schwierigkeiten ein- 
setzen. Dies bedingt jedoch, da jeder Kollege, ob im 
Schuppen oder im Buro die. gestellten Aufgaben genau 
kennt und sich mit ganzer Kraft fiir ihre Erfillung 
einsetzt. |. Kr. 
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Schiffahue 
— 


. Von Willy Brandt | 


Die Entwicklung des Eillinienverkehrs in der Binnenschiffahrt 


4u Anfang des 20. Jahrhunderts ging man in der 
Binnenschiffahrt dazu uber, nicht nur Massengiiter zu 
beférdern, sondern vielmehr Eildampfer zu bauen, um 
mit diesen einzelne Stickgtiter und Wagenladungen 
sowohl innerhalb des Binnenlandes als auch nach den 
Seehéfen und zuriick zu beférdern. 


Es wurden planmaBig Strecken mit festgelegten Ab- 
fahrtstagen befahren, die ohne Riicksicht auf vollige 
Auslastung der Eildampfer dem Verkehr dienten. Die 
Fahrzeiten waren denkbar kurz, standen auf manchen 
Linien der Eisenbahn nicht nach. Dadurch wuchs das 
Vertrauen zu diesem Eilverkehr, der dann nicht mehr 
wegzudenken war. Die hauptsichlichsten Gliter, die 
talwarts auf dem Wasserwege verladen wurden, waren 
u. a. Papier aller Art, vor allem Zeitungsdruckpapier und 
Packpapier. Ganz speziell bei dem ersteren kam es auf 
die Stunde im Transport an, weil die Druckereien schon 
auf das Papier warteten. Auch im Export wurde ganz 
besonders viel Papier verladen, Weitere Gtter, die im 
Talverkehr anfielen, waren Metalle, wie Zink, Lager- 
metalle, Bucher im Export, Haus- 
Mehl und Zucker. Bergwarts wurden vor allem Pro- 
dukte von Ubersee, wie Trockenfriichte, Kaffee, Tee, 
rohe Haute, Darme, Edelhéizer, Gerbstoffe und spater 
Stidfriichte, herangebracht. Der Rildampferverkehr 
machte eine groBe Entwicklung durch, die schon bald 
nicht mehr an Leistungsfihigkeit tbertroffen werden 
konnte. 


Nach dem Weltkriege trat noch eine wesentliche Ver- 
groBerung des Kilgtiterverkehrs ein. Durch den Verlust 
einer groBen Anzahl von Eisenbahnwaggons reichten 
die Beférderungsmittel nicht mehr aus, so daB die Eisen- 
bahn flir Wasserplatze Gitersperren einfiihren muBte. 
Dadurch kam der Eilgiiterverkehr in einen ungeheuren 
Aufschwung, so da8 auch in diesem Spezialverkehr 
Schiffsraummangel sich bemerkbar machte. Man fing 
daher im Jahre 1924 an, die ersten Dieselmotorschitffe 
zu bauen. Dies erfolgte anfangs sehr zigernd, sagte man 
doch diesem Motor nur eine Lebensdauer von etwa 
10 Jahren voraus. Diese Voraussage hat sich aber im 
Interesse des Verkehrs glticklicherweise nicht bewahr- 
heitet, so daB man schnell dazu lUberging, diese Motor- 
schiffe serienweise zu bauen. 


Die Verlader hatten sich so sehr an den Eilverkehr 
gewohnt, daB auf manchen Linien tagliche Abfahrten 
festgelegt werden muB8ten und die Eildampfer zu Tal 
meistens noch mit einem Kahn im Anhang fuhren. 
Nachdem die Motorschiffe 
zeigt hatten, wurden Eildampfer nicht mehr gebaut, da 
Motorschiffe im Betriebe billiger fuhren. Wenn die 
Polizeivorschrift fiir einen Dampfer 7 Mann Besatzung 
vorsah, so waren auf dem Motorschiff nur 3 Mann 
erforderlich, wie auf einem gewohnlichen Kahn. - Da- 
durch konnten die Frachten der Motorschiffe wesentlich 
billiger als die der Eildampfer festgelegt werden. Um 
aber die Daseinsberechtigung: der Eildampfer zu be- 
weisen, wurden drei Verkehrsarten eingerichtet: 


1. Hildampferlinien, 
2. Eilmotorschiffslinien, 
3. Motorschiffslinien, 


Die erste Gruppe fuhr ohne Halt zwischen zwei Sta- 
tionen, so da8 Fahrzeiten bei etwa 400 Kilometer Strom- 
lange von 1'/e Tagen herauskamen, wobei Tag und Nacht 
gefahren wurde, : ; 


Die zweite Gruppe hielt unterwegs nur an groBen 
Platzen, wo Fahrzeiten von etwa. 4 Tagen auftraten, 
wahrend die letzte Gruppe an allen. Wasserstationen 
hielt und Fahrzeiten von etwa 7 Tagen zeigten. Damit 
konnten die Verlader nach jeder Richtung und Not- 
wendigkeit der Liefertermine bedient werden. Dies ist 
tiberhaupt der Kernpunkt jedes . Killinienverkehrs. 
Neben Frachtverbilligungen gegentiber der Eisenhbahn 
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und Kiichengerite, ° 


sich als véllig rentabel ge- - 


muB auch ein Héchstma8 an Schnelligkeit erreicht wer- 
den. Eine Einbul e dieses Hilverkehrs erlitt erst die 
Schiffahrt, als elh Schifferlohnstreik ausbrach, wobei 
die Hisenbahn zu ‘der Erkenntnis kam, da8 ihr Wagen- 
park einesteils so'viel zugenommen hatte, daB sie dem 
Verkehr zu northalen Bedingungen gerecht werden 
konnte, zum anderen aber ein Verkehrsriickgang durch 
die eingetretene Inflation in den Jahren 1922 bis 1924 zu 
verzeichnen war, | 


Nun setzte der Konkurrenzkampf unter diesen zwei 
Verkehrstragern ‘ein. W&hrend die Eisenbahn an 
200 Ausnahmetarife einfithrte, ging die Schiffahrt dazu 
Uber, je nach den Erfordernissen die Tarife einmal 
grunds&tzlich zu ahdern, zum anderen Sondertarife und 
Jahreskontrakte ¢inzufiihren oder Refaktien einzu- 
réumen, Dieser Kampf der zwei gréBten Verkehrstriger 
ging bis zum Beginn des Hitlerkrieges. Das Hitlerregime 
zog die deutsche Binnenschiffahrt fast restlos in den 
totalen Krieg hinein. 


Einmal muBte dine groBe Anzahl von Solbstfahrern 
(Motorschiffe) zur' Kriegsfiihrung abgegeben werden, 
zum anderen wurde ein bedeutender Teil durch Bom- 
bardierungen zerstort. Nach dem villigen Zusammen- 
bruch im Jahre 1945 ging noch ein Teil an Schiffsraum 
durch Entschidigungsanspriiche der von Hitler-Deutsch- 
land tberfallenen' Staaten verlustig. 


Erst im Sommer 1945 konnten wir durch Unter- 
stiitzung der Sowjetunion wieder zu einem Binnen- 
schiffsverkehr kommen, 


Der Eilverkehr im Besonderen konnte sich nur lang- 
sam von dem Zusdmmenbruch in der Binnenschiffahrt 
erholen. Der Verkehr wurde ganz besonders dadurch 
erschwert, daB es .an den nétigen Ersatzteilen fehlte, 
um die Eilschiffe wieder fahrklar zu bringen. 


Nun trat auch ein Mangel an Gtitern dadurch ein, daB 
ein groGer Teil der Industriezentren wie Dresden, 
Magdeburg-und zum Teil auch Berlin zerstért war, so 
daB8 erst die Grundlage ftir die Verkehrstréger ge- 
schaffen, also die Industrie neuaufgebaut werden muBte. 
Unser Zweijahrplan hat bewiesen, daB wir mit dem 
eingeschlagenen Weg der Aufbauwirtschaft die richtige 
Route gegangen sind. Dies hat sich auch in der Giiter- 
beférderung gezeigt, so daB wir heute schon daran 
gegangen sind, den Hillinienverkehr zu einem plan- 
maBigen Verkehr weiter auszubauen. y 


Zu dem bestehehden planmaBigen -Eillinienverkehr 
von : 

Dresden—Magdeburg—Berlin—Fiirstenberg—Frank- 

furt (Oder), ; 

Dresden—Magdeburg—Schwerin—Berlin, 

Halle—Magdeburg—Berlin—Schwerin 

und umgekehrt, 


konnten wir noch éinen mecklenburgischen Eilschiffs- 
verkehr einrichten, so da8 auf allen zu befahrenden 
WasserstraBen der Deutschen Demokratischen Republik 
jederzeit Hilgiiter beférdert werden kénnen. 


Auch das erste Jahr des Finfjahrplans zeigt schon 
jetzt einen wesentlich erhéhten Export,- so daB auch 
hier die Schiffsverladungen wieder in verstaérktem 
Ma8Be nach den Seehifen einsetzten, Dadurch hat sich 
auch der Import wesentlich gesteigert, so da®B fiir die 
Schiffe gentigend Rickladung vorhanden ist. 


Wir sind davon iiberzeugt, daB nach Erfiillung des 
ersten Fiinfj ahrplans der Eilverkehr sowohl im Binnen- 
land als auch im Im- und Export wieder zu einem Ver- 
kehrszweig ersten Ranges emporsteigen wird. Dies ist 
aber nur méglich durch den in unserer Republik durch- 
gefithrten Aufbau, durch die groRe Initiative der Werk- 
tatigen. : 
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Die Verwaltung der WasserstraBen | Von Dr.H. Baberg | 


_Aufgaben und Organisation 


Die Wasserstrafen 


Die sogenannten Wasserstrafen setzen sich zusammen 
aus den schiffbaren Teilen der Stréme und Seen, den 
Kanilen und den fiir Binnenschiffe befahrbaren 
Strecken der Ktistengewiisser. Sie haben gegeniiber der 
Risenbahn und den LandstraBen den Nachteil, da®8 sie 
aus geographischen und Kostengriinden kein ebenso 
dichtes Netz bilden kénnen wie die Eisenbahnen und 


LandstraBen und daB der Verkehr auf ihnen nur ver- - 


hdltnismiGBig langsam vor sich geht und bei Frost, 
Diirre oder Hochwasser ganz zum Erliegen kommen 
kann. Sie haben andererseits den Vorteil, daB die Be- 
triebskosten des Verkehrs und damit die Frachtsitze 
sehr gering sind. Sle bilden deshalb seit jeher das 
bevorzugte Transportmittel besonders ftir billige 
Massengitter, die gegen Frachtbelastungen empfindlich 
sind. ; 

Die Lange der gesamten WasserstraBen in der Deut- 
schen Demokratischen Republik betrégt rund 3150 km, 
wovon 420 km auf die Kustengewdsser entfallen und 
rund 10 Prozent der gesamten Transportleistung in der 
Deutschen Demokratischen Republik werden von der 
Binnenschiffahrt bewé€ltigt. 


Aufgaben der Wasserstrafienverwaltung 


Im Gegensatz zur Eisenbahn, die sich sowohl ihre 
Schienenwege baut und unterhalt wie auch den Ver~ 
kehr darauf betreibt, gehért die Schiffahrt selbst nur 
‘mittelbar ‘zur WasserstraBenverwaltung. Dafiir sind 
aber die Aufgaben des Baues und der Unterhaltung 
der WasserstraGen und ihrer Anlagen (Schleusen, 
Schiffshebewerke usw.) naturgemdB ungleich schwieri- 
ger und vielseitiger als bei der Eisenbahn und den 
LandstraBen. DaB der Bau von Kanialen stets die 
héchsten Anspriiche an die Kunst der Ingenieure ge- 
stellt hat, ist bekannt. Aber auch die ,,natiirlichen“ 
WasserstraBen sind bei einer modernen WasserstraBen- 
verwaltung durch die standige Beeinflussung des 
Laufes, der Strémungsgeschwindigkeit und der Wasser- 
tiefe zu Kunstbauten geworden. 


Die WasserstraBen sind aber nicht nur fiir die Schiff- 
fahrt bestimmt, sondern dienen auch zum Baden und 
Waschen, zum. Fischfang und Viehtranken, zur Ent- 
nahme von Wasser und zum Einfiihren von Abwé&ssern. 
Die WassérstraBenverwaltung hat deshalb eine Fille 
verschiedenster Aufgaben wahrzunehmen, die haufig 
sehr schwierig sind. Denn MiBgriffe oder bauliche Fehl- 
planungen kénnen wegen der Zusammenhange mit dem 
Grundwasserstand sehr unerwtinschte Folgen fiir die 
Fruchtbarkeit des benachbarten Bodens, ja fiir das 
gesamte Klima eines Landstriches haben. Erhebliche 
Schwierigkeiten, die aber hdufig tiber den Aufgaben- 
bereich der WasserstraBenverwaltung hinausgehen, 
bringt der Interessenausgleich mit sich, der nicht selten 
zwischen der Schiffahrt und industriellen Wassergrof- 
verbrauchern, wie Miihlen oder Wasserkraftwerken, 
notwendig ist. : 


Im Vordergrund der Aufgaben der WasserstraBenver- 
waltung steht naturgemd8 die Sorge fiir den reibungs- 
losen Ablauf der Schiffahrt, Dazu mu z. B. der Wasser- 
stand nicht nur midglichst gleichm&Rig, er mu der 
Schiffahrt auch laufend bekannt sein, denn von der 


Tauchtiefe hingt die Belastungsmdglichkeit des Schif- - 


fes ab. Anomale Wasserstinde bei Diirre, Hochwasser, 
oder Frost miissen bekAmpft und ihre Folgen, soweit 
angadngig, wirkungslos gemacht werden. 

Die verkehrspolizeiliche Regelung und Uberwachung 
der Schiffahrt werden zur Zeit noch gemeinsam von der 
WasserstraBenverwaltung und der Deutschen Volks- 
polizel ausgetibt.” 


‘Die Organisation der WasserstraBenverwaltung 
Diese zahlreichen Aufgaben, die hier nur kurz und 


htickenhaft skizziert werden konnten, werden von etwa .. 


3700 Menschen durchgefiihrt, die den Apparat der 
WasserstraBenverwaltung bilden. Die unmittelbar ope- 
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rative Instanz ist das WasserstraGenamt, das in der 
Regel an den wichtigsten Knotenpunkten des Wasser-~ 
verkehrs liegt, z.B. in Magdeburg, Dresden, Branden- 
burg oder Stralsund. 


Die mittlere Instanz sind die WasserstraBendirek- 
tionen. Die Direktion Berlin faBt die Amter im Lande 
Brandenburg und im gréBeren Teil von Mecklenburg 
zusammen. Die Magdeburger Direktion ist zustandig 
fiir die Linder Sachsen und Sachsen-Anhalt (Thtiringen 
hat keine ,Wasserstrafen“* und somit keine Wasser- 
straBendirektion). 


Neben den zwei Direktionen gibt es zwei sogenannte 
WasserstraGenhauptamter in Berlin und Rostock, die 
erst 1948 errichtet wurden. Das WasserstraBenhauptamt 
Berlin soll den besonderen Verhdltnissen in GroB- 
Berlin, die durch die politische Situation entstanden 
sind, Rechnung tragen, wahrend Rostock (mit dem Amt 
Stralsund) seine Hauptaufgaben auf dem Gebiete der 
sogenannten SeewasserstraGen, wie Uberhaupt des ge- 


samten Seeverkehrs einschlieBlich der Seehdfen hat.. 


In der Spitze lduft die WasserstraBenverwaltung in 
der Generaldirektion Schiffahrt zusammen, die, neben 
zahlreichen anderen Zustindigkeiten, zugleich die der 
obersten WasserstraBenbehiérde hat. Ihr obliegt die 
zentrale Aufgabenstellung und Kontrolle ihrer Durch- 
filhrung. Sie ist, wie die Generaldirektion Reichsbahn 


‘und die Generaldirektion Kraftverkehr und StraSen- 


wesen, dem Ministerium fiir Verkehr der Deutschen : 
Demokratischen Republik unterstellt, ; 

Die WasserstraBenverwaltung hat nach dem Zusam- 
menbruch im Jahre 1945 fast aus dem Nichts heraus 
angefangen, Wenn schon 1947 die ungeheuren Kriegs- 
zerstérungen an. den WasserstraBen nahezu restlos 
beseitigt waren, so ist das neben der tatkraftigen und 
selbstlosen Hilfe der sowjetischen Besatzungsmacht 
hauptsichlich der wendigen und beharrlichen Arbeit 
der Werktatigen und Aktivisten zu danken gewesen. 


’ Die WasserstraBenverwaltung ist sich bewuBt, daB 
ihr ein wertvoller Teil des Volksvermégens anvertraut 
ist. Inre Aktivisten entwickeln stindig neue Methoden, 
Wettbewerbe und Schulungseinrichtungen dienen der 
Qualifizierung der Mitarbeiter und des Nachwuchses. 

Das Ziel bleibt immer: Unterstiitzung der Schiffahrt 
bei der Erfiillung des Transportplans und dadurch 
Mitarbeit an der Erfiillung und Ubererfiillung des 
Finfjahrplans. 


In Anwesenheit des Prdsidenten Wilhelm Pieck wurde am 
2. August 1951 das erste Schulischiff der FDJ, das den Namen . . 
»Wilhelm Pieck" trdgt, in Warnemtinde in Dienst gestelit. 
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Enfahwingen ais der Sowjetiinion 
Die Gliederung des Lokomotivparks in der UdSSR 


(Fortsetzung aus Heft 8) 


Je nach ihrer Bauart werden die Lokomotiven, ftir 
Giiter- oder Reiseziige, fir Arbeits- oder Ubergabe- 
zuge sowie fiir Schub-, Rangier- oder értlichen Dienst 
eingesetzt. 

Alle Lokomotiven, die einem Betriebswerk tiber- 
schrieben sind und in seiner Bilanz stehen, bilden den 
Inventarpark des Betriebsparkes. Der Standort 
der Lokomotiven, ihr Zustand und ihre Ausnutzung 
spielen dabei keine Rolle. 


Nicht zum Inventarpark gehéren die Lokomotiven, 
die nur zur Dienstleistung oder aus anderen Griinden 
zum Betriebswerk abgeordnet sind, denn sie verbleiben 
im Inventarpark des Betriebswerkes, aus dem sie ab- 
geordnet wurden. 


Saémtliche im Betriebswerk stehenden bzw. fiir das 
‘Bw arbeitenden Lokomotiven, unabhangig vom Ort, 
wo sie ihren Dienst verrichten, threm Zustand und 
ihrer Ausnutzung bilden den ,tatsachlich vor- 
handenen Park“ des Betriebswerkes. Zum tat- 
sdchlich vorhandenen Park zihlen auch die zum Bw 
kommandierten Lokomotiven. Er ist gleich dem 
Inventarpark zuztiglich der hinzukommandierten Loko- 
motiven abztiglich abgeordneten und der vermieteten 
Lokomotiven. 

Der tatsichlich vorhandene Park wird in den Be- 
triebspark, der alle betriebsfihigen Lokomotiven um- 
faBt und in den nichtarbeitenden Park unterschieden. 

Der Betriebspark besteht aus ‘Lokomotiven, die 
Dienst verrichten, in Bereitschaft stehen oder aufrtisten, 
unabhingig von ihrer Inventarzugehdrigkeit. 

Werden bei der Uberpriifung oder wihrend des Auf- 
rustens der Lokomotive Reparaturen durchgefiihrt, 


deren Dauer die dafiir vorgesehenen: Normen nicht 
libersteigt, so bleibt die Lokomotive im Betriebspark. 


Der nichtarbeitende Park besteht aus Loko- 
motiven 

a) die sich in General-, Haupt-, Hebe- und Aus- 

waschausbesserung befinden bzw. auf eine Aus- 
besserung warten, 

Ib) die in der Reserve stehen, 

c) die kalt abgestellt sind oder aus AnlaB einer 

Reparatur iibergeben oder tibernommen werden, 

d) die auf Ausmusterung warten. 

Die Lokomotiveh, die zur Ausbesserung in das Be- 
triebswerk gehen, werden iim nichtarbeitenden Park 
vom Zeitpunkt ihrer Ubergabe durch die Brigade nach 
der Fahrt verbucht. Lokomotiven, die in heiBem Zu- 
stand in Ausbesserungswerke oder andere Betriebs- 
werke eingeliefert, werden, scheiden aus dem Betriebs- 
park zu der Zeit aus, die auf dem Ubergabetelegramm 
angegeben ist. Als Zeitpunkt der Ubergabe der Loko- 
motive wird bei Uberfithrung ins Ausbesserungswerk 
der Ubergang auf die Werkgleise und in das Betriebs- 


~ werk die Durchfahrt beim Kontrollposten gerechnet. 


Lokomotiven, die aus der Ausbesserung kommen, 
werden vom nichtarbeitenden in den Betriebspark um- 
gebucht. Als Zeit der Ubergabe gilt bei der Reparatur 
im Bw die Lokerprobung unter Dampf. Diese Zeit wird 
in einem besonderen (Buch vermerkt. Kommt die Loko- 
motive iin heiBem! Zustand von der Ausbesserung zu- 
ruck, so gilt als Ubergabezeit die Zeit beim Verlassen 
der Werkgleise oder beim Passieren des Kontrollpostens 
des Betriebswerkes, in dem die Reparatur durchgefithrt 
wurde, 

Die Vorratslokomotiven des Verkehrsministeriums, 
die Direktions- und Bw-Reservelokomotiven gehdren 


Lok-Verteilungs-Schema nach den einzelnen Parks 


dn Varral und Reserve 


Bezerchnung des Parks 


feemden Direktionen czugewiesene Lok 


vermietele Lok 
Ministeriumsyorrat 
Direktionsreserve 
vorgang befindliche Lok 
Generalousbesserung 


in lberfithpungs - Ubergabe ~ und Ubernahme - 
Lup Ausmusterung bestimmle Lok 


Houplausbasserung 


foventurbestond 


Telsitthtich vorhondener Park 
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vetiong Stehender Park 
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Jn Ausbessertng befinatiche und Worle -Lok 


dn Einsale 


ausbesserungen 
be -und Ausfunrziige 


Zwisthenausbesserung (Heberenaratur) 
Ausbesseruag zwischen den Auswasch- 
dusfinrung lechpisther Aufgeoen 

aus anderen birektionen cugeterte Lote 


Auswasch -Ausbesserung 


sonstige Arbert 
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Dienstverkeir 
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zum betriebsfahigen Lokomotivpark, sobald sie unter 
Dampf genommen werden. ; 


Die Verteilung der Lokomotiven auf die verschiedenen 
Parks ist im Schema dargestellt, 


Auf die richtige Eingruppierung der Lokomotiven in 
die verschiedenen Parkgattungen wird im sowjetischen 
Betriebsmaschinendienst groBer Wert gelegt, weil ihre 
Bestinde fir die Beurteilung der Arbeit des Bahn- 
betriebswerkes von groBer Bedeutung sind. 


AuBer dem Betriebspark wird in der Praxis noch der 
Arbeitspark registriert. Zum Arbeitspark rechnen 
auBer dem Betriebspark noch die zum Auswaschen 
abgestellten Lokomotiven, 


Der Reservelokomotivpark 


Fiir besondere Transportaufgaben und zum Auffiillen 
des Betriebsparkes bei wachsendem Verkehrsauf- 
kommen wird eine Reserve an Lokomotiven gebildet, 
dbestehend aus dem Lokomotivvorrat des Verkehrs- 
ministeriums, der Direktionsreserve und der Bw- 
Reserve. Die Reservelokomotiven gehéren zum Inven- 
turpark, bleiben aber kaltgestellt. 


Uber die Vorratslokomotiven des Verkehrsministe- 
riums verfiigt nur der Minister fiir Verkehr oder sein 
Stellvertreter, wogegen iiber die Direktionsreserve der 
Prisident der Direktion entscheidet. Die Bw-Reserve 
darf der Leiter des Betriebswerkes einsetzen und 
wieder abstellen. 


Zum Vorrat des Verkehrsministeriums 
gehéren Reise- und Giiterzuglokomotiven. Er besteht 
aus neuen Lokomotiven bzw. solchen, die von einer 
General-, Haupt- oder Hebeausbesserung gekommen 
sind und die vorgeschriebene Garantieleistung von 
mindestens 100km erfillt haben. 


Bei der Ubernahme der Lokomotiven in den Vorrat 
des Verkehrsministeriums darf die Abnutzung der Lok- 
Radreifen nicht mehr als 2mm und bei Tendern nicht 
mehr als 3mm betragen. Alle tibrigen dem’ VerschleiB 
unterworfenen Teile miissen den Normen entsprechen, 
die in den Regeln fiir Lokomotivausbesserung gegeben 
sind, . 

Fur die Unterhaltung und Pflege der Vorratsloko- 
motiven des Ministeriums sind Lokomotivbasen ein- 
gerichtet, die von den Heimat-Betriebswerken betreut 
werden, bei denen sie im Inventarverzeichnis ein- 
getragen sind, Der Basisleiter untersteht unmittelbar 
dem Prisidenten der Direktion. 


Zur Direktionsreserve werden gut erhaltene 
Reise- und Giiterzuglokomotiven aller Gattungen ab- 
gestellt, deren Lok-Radreifen nicht mehr als 4mm und 
deren Tender-Radreifen nicht mehr als 5mm abgenutzt 
sind, Selbstverstiindlich mtissen auch die zur Direk- 
tionsreserve gehérenden Lokomotiven ftir den Zug- 
dienst voll tauglich sein, d.h. ihre Rohre, Stehbolzen 
und Kesselnihte diirfen keine Undichtigkeiten auf- 
weisen. Gerissene Stehbolzen mtissen vor Abstellen der 
Lok in die Direktionsreserve ausgewechselt. werden. 
Ansonsten haben die dem VerschleiS unterworfenen 
Teile den Ausbesserungsregeln fiir die Auswasch- 
ausbesserung zu entsprechen. 


Um den Reservepark in gutem Zustande zu erhalten 
und seine jederzeitige Einsatzbereitschaft zu sichern, 
werden jeder Lokomotivbrigade drei bis ftinf Reserve- 


lokomotiven zur Betreuung itibergeben. Zu den Auf-: 


gaben dieser Brigaden gehéren: Das Vorbereiten der 
Lokomotiven fiir die Ubernahme in den Reservepark, 
die Unterhaltung und Pflege der Lokomotiven sowie 
das Ausfiihren aller Arbeiten zur Inbetricbnahme der 
Lokomotiven, Daneben werden die zugeteilten Lok- 
brigaden fiir die Ausbesserung von Lokomotiven des 
Betriebsparkes eingesetzt. 


Vor der Ubernahme der Lokomotiven in den Vorrat 
des Verkehrsministeriums oder in die Direktionsreserve 
werden sie von einer. technischen Kommission be- 
sichtigt. 
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Alle im Reservepark kalt abgestellten Lokomotiven ° 
werden so konserviert, da® sie auch bei langerer Ab- 
stellzeit in gutem Zustand bleiben. Fir den Kessel wird 
ungelischter Kalk verwendet oder man behandelt den 
Kessel nach dem Masutverfahren. Bei Konservierung mit 
ungeléschtem Kalk wird der Kalk durch das Mannloch 
zugeftihrt, je nach GrdBe des Kessels insgesamt 30 ibis 
40 kg. Das Masut gieBt man dagegen durch die obere 
Luke in den Kessel, je nach GréBe des Kessels 50 bis 
80 kg, fullt dann durch den unteren AblaBhahn den 
Kessel und 148t das Wasser aus demselben Hahn 
wieder ablaufen: Das Masut bleibt an der Oberflache 
der Wande und Rohre des Kessels haften. 


Wenn vorauszusehen ist, daB eine Lokomotive nicht 
langer als einen Monat in der Direktionsreserve bleibt, 
ist es erlaubt, den Kessel auf natiirliche Weise trocknen 
zu lassen, 


Zur Bw-Reserve werden gut erhaltene Loko- 
motiven jener Baureihen abgestellt, die auf den 
Strecken des Betriebswerkes Dienst verrichten. Die 
Lokomotiven miissen betriebstauglich sein und diirfen 


SpETIFISCHER.KOHLENVERBRAUGH 
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ehleverbrauch 
“ beogen auf ave leistungs- 
cinheit Lokleistunyskia 
1951 1955 


keine Schiden, auch keine abgerissenen Stehbolzen 
haben, 


Vor dem Abstellen zur Bw-Reserve muB die zuvor 
vom Lokomotivfiihrer gemeldete Reparatur durch- 


‘ gefthrt sein. Falls notwendig ist der Kessel auszu- 


waschen und sind die Fristarbeiten auszufithren. Die 
Lokomotive wird nach der Ausbesserung vom Meister, 
dem Lokfithrer und dem Abnehmer des Verkehrs- 
ministeriums’ besichtigt. Ist keine Reparatur der Loko- 
motive erforderlich, so bescheinigt der Alteste Lokfuhrer 
den ordnungsgem4Ben Zustand der Maschine. 

Die Frist fur das Abstellen der Lokomotiven in die 
Bw-Reserve darf nicht unter 12 Stunden liegen und 
zehn Tage nicht tiberschreiten, Soll die Lokomotive 
langer abgestellt werden, so ist sie konserviert in die 
Direktionsreserve zu tiberfithren, Es ist aber auch zu- 
lassig, die Lokomotive wieder in Betrieb zu nehmen 
und dafiir eine andere Lokomotive aus dem Dienst zu 
ziehen und in die Bw-Reserve zu stellen. 

Grundsitzlich miissen alle Vorrats- und Reserve- 
lokomotiven in einem so tadellosen Zustande sein, daB 
sie bei Bedarf ohne jede Verzigerung in der durch 
Sonderanweisung des Verkehrsministeriums festgeleg- 
ten Frist eingesetzt werden kénnen,: P, K—v. ¥. 
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Tuternationale Yevkehucnitndschat 
Pe 


Im Schlepptau des Atlantikpaktes : 


Handelsschiffahrt im amerikanischen Kriegssold 


Die anglo-amerikanischen Imperialisten sind gelehrige 
Schuler. Der gréBenwahnsinige Verktinder des ,,Tau- 
sendjahrigen Reiches“ hatte einst den ,Totalen Krieg“ 
gepredigt, und getreu dieser These verfahren die ameri- 
kanischen Welteroberer bei der Vorbereitung des dritten 
Weltkrieges. Einen Wirtschaftszweig nach dem anderen 
verleiben sie ihrem aggressiven Nordatlantikpakt ein. 
Nachdem die Eisenbahn, das Flugwesen und selbst die 
Filmindustrie den Weg der bedingungslosen Unterord- 
nung unter den amerikanischen Imperialismus be- 
schritten haben, ist nun seit Monaten auch die Handels- 
’ schiffahrt zu einem Anhidngsel des westeuropdischen 
»Verteidigungs“planes geworden. 


Die Rolle des Shipping Board 


Auf Antrag des .,,Zwélferrates* der Unterzeichner des 
Atlantikpaktes wurde im Mai 1950 das Shipping Board 
gegriindet, das seine sténdigen Sitzungen in London ab- 
halt und sich aus Vertretern aller an dem Kriegspakt 
beteiligten Linder zusammensetzt. Man kénnte dieses 
Komitee mit dem 1939 gegriindeten franzdsisch- 
englischen Seetransport-Biiro vergleichen. Der grund- 
legende Unterschied jedoch besteht darin, daB es nicht 
wie dieses von einem Englander, sondern da dieses, 
wohlgemerkt ,europdische Komitee“, der strengen Lei- 
tung eines Amerikaners untersteht. 


In internationalen Kreisen wurde der Grtindung des 
Shipping Board nur wenig Beachtung geschenkt, da man 
noch genaue Informationen zur Charakterisierung 
dieses neuen Komitees im Dienste des amerikanischen 
Imperialismus erwartete. Diese blieben jedoch aus, denn 
aus der Arbeit des Shipping Board gelangte nichts an 
die Offentlichkeit. Die Diskussionen blieben unbekannt, 
und selbst die gefaBten Beschliisse wurden geheim- 
gehalten. Dagegen zeigt es sich, daG die westeuropai- 
schen Reeder die Mehrzahl ihrer Vorrechte preisgaben, 
nicht nur die, die ihnen gestatteten, ihre Schiffe nach 
eigenem Ermessen zu verwenden, sondern auch die 
Privilegien, die den Bau und die Auswahl der Schiffs- 
typen anbetrafen. Die einzige Méglichkeit, um eine Er- 
kldérung fiir diese Tatsachen zu finden, bestand darin, 
die Fachpresse iiber den Seetransport einer eingehenden 
Untersuchung zu unterziehen. Tatsdchlich gelangte man 
dabei zu erstaunlichen Ergebnissen. 


Ein Blick in die ,Zukunit der Handelsschiffahrt" 


In dem Organ: der franzésischen Reeder ,Journal de 
la Marine Marchande“ erschien am 9. September 1948 
ein Artikel unter der Uberschritft »Die Handelsschiffahrt 
und die Méglichkeit eines Krieges in naher Zukunft“. 
Darin ergeht sich der Verfasser zu Beginn in Spekula- 
tionen, wie ein neuer Krieg gefiihrt und welchen Cha- 
rakter er tragen wiirde. Er ]4Bt sich dabei von dem Ge- 
danken leiten, daB dies ein ideologischer Krieg sein 
wird, in dem jeder Mensch stark von den Konsequenzen 
beeinfluBt wird, die er aus seiner Zugehorigkeit zu der 
Partei der Sieger bzw. der Unterlegenen zu ziehen hat. 
Die Entscheidung in dieser Frage kénne jeder Mensch 
in Gedanken oder durch die Tat treffen. Und nun be- 
ginnt der Artikel Betrachtungen itber die Stellung der 
Seeleute in einem neuen Krieg zu bringen, die im Hin- 
blick auf die Tdtigkeit des Shipping Board sehr auf- 
schluBreich sind: , 


»Fiir den Seemann (und den Luftschiffer) ist diese 
Frage vom Praktischen her bestimmt. Seine Arbeit 
tragt ihn bestiindig von seiner Heimat hinweg, Die 
Beweglichkeit seines Schiffes erméglicht es ihm, mehr 
nach seiner eigenen Uberzeugung als nach den er- 
haltenen Befehlen zu‘handeln. Wenn man also die 
politischen Probleme vom rein .technischen ‘Stand- 
punkt betrachtet, muB man Bedenken haben, was im 
Kriegsfall mit den auf Gee befindlichen Handels- 
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schiffen Westeutopas geschieht. Was wtirde auf den 

‘Schiffen passier¢n? Was wiirde mit den Mannschaften 

vor sich gehen?“ 

Der Verfasser stellt nicht nur diese Frage, sondern er 
beantwortet sie auch und zieht dabei drei Méglichkeiten 
in Betracht: 

Entweder die Schiffsbesatzungen verhalten sich 
_ heutral zu den |kriegerischen Auseinandersetzungen, 

oder sie setzen sich tatkréftig im Krieg fiir die Inter- 

essen der eigendn Regierung ein, 

oder sie gehen. auf die Seite des Gegners iiber, um 

dessen Kriegfiihtutg zu untersttitzen. 


Die Betrachtungen iiber diesen Punkt sind wahr- 
scheinlicher, als sie auf den ersten Blick erscheinen, 
denn die Geschichte der zwei Weltkriege hat die Richtig- 
keit dieser drei Mdglichkeiten unzahlige Male bewiesen. 
Hinzu kommt noch, so stellt der Artikel fest, da8 in 
den vergangenen Kriegen eine strenge Neutralitit nicht 
moglich war, denh die Tatigkeit des Schiffsverkehrs 
neutraler Staaten |!wurde immer dem Druck und. den 
standigen Drohungen der Kriegskrafte ausgesetzt, die 
sie zwangen, indiftekt an den Kampfhandlungen teil- 
zunehmen, Daraus, zieht der Verfasser in bezug auf das 
Schicksal neutraler Handelsschiffe zwei Mdglichkeiten 
in Betracht: i 


Entweder die kriegfiihrenden Staaten heuern 
den neutralen Staaten die Seeleute weg, 

oder der entschlossene Teil der Mannschaft bemich- 
tigt sich des Schiffes, um es einem der kriegfithrenden 
Staaten nach ihrer eigenen Wahl zuzuftihren. 


Kennzeichnend ffir die skrupellose Geschafts,,tiichtig- 
keit“ der Reeder ist die in dem Artikel enthaltene Tat- 
sache, daB sie es |dabei tiberhaupt nicht interessiert, 
wohin in einem solchen Falle ihre Schiffe kommen und 
welche kriegfiihrenden Staaten sie untersttitzen, son- 
dern nur wie und durch wen ihnen ihr Verlust zuriick- 
erstattet wird. Weitere Bedenken haben die Reeder in 
einem anderen Punkte. Unter Beriicksichtigung, daB in 
der organisierten ,,Interessengemeinschaft* eines Kriegs- 
paktes entsprechend dem Vorhaben'des Fiihrerstaates — 
womit natirlich nur Amerika gemeint sein kann -— kein 
Staat in bezug auf seine Schiffahrt unabhdngig ist, 
interessiert es die Reeder ndmlich, wie es um die recht- 
liche, verwaltungsmBige und finanzielle Stellung ihrer 
Handelsflotte steht, W6rtlich fahrt der Verfasser des 
Artikels fort: : 


»Wenn die Richtigkeit der Theorie dieses Artikels 
anerkannt wird, dann kann. man annehmen, daB der 
Fuhrerstaat dieser Vereinigung (ganz gleich, welcher 
dies ist) niemals! ernsthafter Untersttitzung von der 
Politik der eurdpdischen Regierungen gewi8 sein 
kann, da diese erst die Menschengruppen zwingen 
mussen, ihre Befehle auszuftihren, es sei denn, die 
Politik der Regieyungen entspricht deren persinlichen 
Interessen. Deshalb besteht die -Gefahr der Massen- 
desertierung und der Ubergabe der Schiffe in Feindes- 
hand. Es ist dahdr naheliegend, daB die Schiffe ent- 
weder ohne Mannschaften gechartert und mit Mann- 
schaften, verschieflener Nationalitéten bemannt wer- 
den, oder daB sie in Gebieten eingesetzt werden, wo 
nicht die Gefahr: des Desertierens besteht. In jedem 
Falle ist die Lage;der Reeder sehr bedenklich.“ 


Soweit der Artikel des offiziellen Organs der franzt- 
sischen Reeder, Wir haben allen Grund zu der An- 
nahme, dai die Punkte, die in dieser Rezension be- 
handelt wurden, auch die Hauptdiskussionspunkte des 
Shipping Board darstellten. Es ist gewiB, da dies alles 
nicht geschrieben worden ist, um die Spalten der Zei- 
tungen zu fitllen oder theoretischen Spekulationen einer 
fernen Zukunft Vorschub zu leisten, sondern da® diese 
Abhandlung ernsthaften Erwagungen der Reeder ent- 
sprang, die diese bei der stindig wachsenden Kriegs- 
gefahr zogen. Tatsaghe ist ferner, daB sie bestrebt sind, 
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jetzt in Frankreich neue Seeleute anzuwerben, die ge- 
willt sind, in gegebenen Situatienen gewisse MaBnahmen 
anzunehmen und deren Durchfithrung garantieren, die 
den politischen Interessen der Regierung dienen. Um 
dieses Ziel zu erreichen, scheuten die Reeder selbst da- 
vor nicht zuriick, Agenten einzusetzen, die den Boden 
an ihrem Einsatzort fiir ihre verbrecherischen Absichten 
vorbereiten, indem sie die Mannschaften spalten, um 
zu verhindern, da® sie ihre gerechtfertigten gewerk- 
schaftlichen Forderungen erheben kinnen. 


Sowohl diese Tatsachen als auch die in dem Artikel 
vorgezeichneten Aspekte zeigen, dai auch die franz6- 
sische Handelsschiffahrt den Kurs des amerikanischen 
Imperialismus eingesehlagen hat und gewillt ist, fiir die 
Kriegsinteressen der amerikanischen Monopolkapita- 
listen ihre Tonnage zur Verfiigung zu stellen. 


Screening — eine neue ,,Sicherheits“mafinahme 
der USA 


Kiirzlich wurde eine MaBnahme aus den USA be- 
kannt, die bezeichnend ist fiir die Entwicklung der USA- 
Handelsflotte: Jeder amerikanische Seemann, der auf 
einem Schiff anheuern will, das nach dem Ausland fahrt, 
hat sich der eingehenden Priifung eines sogenannten 
,»ocreening-Officer“ (,Abschirm‘-Offizier) der USA- 
Kiistenwache zu unterzichen, Von diesem werden die 
Papiere des Seemanns in einen abgeschlossenen Raum 
mitgenommen. Was in diesem vorgeht, ist der Offent- 
lichkeit nicht bekannt. Tatsache ist, da vielen See- 
leuten nach dieser Prozedur untersagt worden ist, auf 
dem Schiff anzuheuern. Diese MaBnahme wird weder 
pegriindet, noch kann der Seernann Protest dagegen 
einlegen. Er mu8 sich mit dem Urteilsspruch begniigen: 
»You are a poor security risk“ (Sie gefahrden die 
Sicherheit). 

Aber damit nicht genug. Neuerdings ist in den USA 
ein Gesetz verabschiedet worden, das die ganze fort- 
schrittliche Welt in Empérung versetzte. Danach ist es 
dem ,,Uberwachungs - Ausschu8“ erlaubt, alle in den 
Hifen anlegenden Schiffe, ganz gleich welchem Staat 
sie angehéren, zu durchsuchen. Von dieser Mafnahme 
werden nicht nur die Mannschaften, sondern auch die 
Passagiere betroffen. So wurden zum Beispiel sieben 
Seeleute des norwegischen Tankers M/T »Britamsea“ 
der Venezuela-USA-Linie (ein Norweger, ein Dane und 
fiinf Franzosen) nach eingehendem Verhér durch die 
_Einwanderungsbehirden gezwungen, an Land zu gehen, 
wie aus dem Bericht eines Seemannes vom 2. August 
1950 hervorgeht. Selbst die Trabanten der USA wenden 
diese TerrormaBnahmen an. So lehnten die Beamten 
der Dominikanischen Republik der Mannschaft des 
franzésischen Schiffes ,,La Courbie“ ab, sie an Land zu 


Am 14, Juli 1951 wurde in Pursten- 
walde/Spree das Kulturschifi ,Neues 
Leben” eingeweiht. Es hat die Aui- 
gabe, iiberall dort, wo Werkidlige bei 
linger wdhrenden Arbeiten im Bereich 
unserer WasserstraBen beschiftigt 
sind, Kultur- und Unterhaltungsgele- 
genheiten zu bieten. Von den Parteien 
und Organisationen wurden Musik- 
instrumente, Spiele und andere Aus- 
stattung gespendet. ; 
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lassen, weil sie die Frage ,,Sind sie Kommunist?“ nicht 
beantwortete. ‘ 

Es ist klar, was diese Methoden bezwecken. Sie sollen 
im Kriegsfalle die USA vor unliebsamen Uberraschun- 
gen schiitzen, die die Plane des Shipping Boards und 
dartiber hinaus die des Atlantik-Paktes durchkreuzen 
kénnen. Wenn wir einen Blick zuriickwerfen, dann 
kénnen wir feststellen, daB dies alles MaSnahmen sind, 
die aus der in der franzisischen Reederzeitschrift vor- 
gezeichneten Strategie die Nutzanwendung ziehen. 
Dabei sind die USA-Imperialisten der Untersttitzung 
der reaktionjren Gewerkschaftsfithrer gewiB, die nicht 
nur den Protest gegen diese Willktir unterlieBen, son- 
dern sogar ihre Durchfiihrung untersttitzten und bemtiht 
sind, Streikbrechermannschaften zur Unterdriickung 
der gerechten Forderungen der amerikanischen See- 
leute zu liefern. 


Gegen die Kriegspolitik . 
der reaktiondren Gewerkschaftsftihrer 


Es ist nétig, alle Seeleute vor der Gefahr zu warnen, 
die aus der Haltung der verriterischen Gewerkschafts- 
fithrer zu der Vorbereitung eines Aggressionskrieges 
gegen die Sowjetunion und die Volksdemokratien er+ 
wachst. : 

In dem Aufruf der Administrativ-Komitee-Tagung 
in Warschau vom 12. bis 19. Dezember 1950 und in dem 
Manifest der Internationalen Gewerkschaften der See- 
leute und Hafenarbeiter werden die Seeleute aller Ge- 
werkschaften und aller politischen Richtungen aufge- 
fordert, sich an Bord ihrer Schiffe zu vereinigen, um 
diese Mandver abzuwehren, die nur bezwecken, die 
Finheit der Seeleute zu zerschlagen, um sie wehrlos der 
Gewinnsucht der Reeder und dem Dollarimperialismus 
auszuliefern, um so einen neuen Krieg entfesseln zu 
k6nnen, 


Sie miissen sich mit den Massen der Friedenskimpfer 
zusammenschlieBen, um die Remilitarisierung Deutsch- 
lands und Japans zu verhindern,; um der amerika- 
nischen Politik, die Welt in zwei Lager zu spalten, ein” 
Ende zu bereiten und um Handelsbeziehungen zwischen 
den verschiedenen Ld&ndern zweier wirtschaftlicher 
Systeme herbeizufiihren. _ 


Nur durch die Erfiillung dieser Aufgaben kénnen die 
Seeleute ihren entscheidenden Beitrag zur Verteidigung 
des Weltfriedens geben und einer Zukunft entgegen- 
blicken, die reiche Hoffnungen zur Verbesserung ihrer 
Lage in sich tragt! 
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Neue Verkehrsregeln in Moskau 


Von G. Solowjow 


Die bis vor kurzem in Moskau geltenden Verkehrsregeln entsprachen. 
nicht den steigenden Bediirfnissen des Kraftverkehrs. Die niedrigen, un- 
wirtschaftlichen Héchstgeschwindigkeiten neben vielen Verkehrsbeschran- 
kungen machten es dem Kraftverkehr schwer, seine Wirtschaftlikeit zu 
erhéhen. Daneben gew&hrleisteten die Vorschriften angesichts des rasch 
wachsenden Parkes stidtischer Verkehrsmittel jeder Art nicht in aus- 
reichendem Ma8e die Verkehrssicherheit. 


Aus den wesentlichsten Anderungen der Vorschriften wire die Er- 
hdhung der Hichstgeschwindigkeiten auf 60 km/st fiir Personenkraft- 
wagen und Motorrdder und auf 45 km/st fiir Lastkraftwagen, Autobusse, 
Trolleybusse und StraGBenbahnen hervorzuheben. Um den Verkehr mit 
der festgesetzten Hiéchstgeschwindigkeit zu gewahrleisten, ist es den 
Personenkraftwagen verboten, in den AuRersten linken Kolonnen mit 


einer Geschwindigkeit von weniger als 60 km in der Stunde zu fahren. . 


Beim Passieren einer Kreuzung muB die Geschwindigkeit soweit herab- 
gesetzt werden, da8 die Sicherheit gewdhrleistet ist; sie wird jetzt nicht 
mehr auf héchstens 15 km/st begrenzt,.Um, die Sicherheit zu erhéhen 
und die giinstigsten Bedingungen fiir den Verkehrsstrom auf den Haupt- 
straBen zu schaffen, werden die Fahrer, die aus den NebenstraBen 
kommen, verpflichtet, an der Kreuzung stehen zu bleiben und alle auf 
der HauptstraGe entlangfahrenden Verkehrsmittel, die sich niher als in 
50 Meter Entfernung von der Kreuzung befinden, durchzulassen. 


Auf StraGen, die in vier Kolonnen (in jeder Richtung) befahren werden, 
diirfen Lastkraftwagen jetzt nicht nur in der zweiten, sondern auch in 
der ersten (der schnellsten) Kolonne fahren; was in Verbindung mit der 
Heraufsetzung der Hochstgeschwindigkeit eine wesentliche Steigerung 
der Produktivitat des Lastkraftwagenverkehrs bedeutet. 


Zu_ sonstigen MaBnahmen, die die Sicherheit der FuBganger erhijhen 
sollen, gehéren die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit beim Vorbei- 
fahren an haltenden StraBenbahnen auf 5 Kilometer anstatt 15 km in der 
Stunde, das Verbot des Parkens von Fahrzeugen in einer geringeren Ent- 
fernung als 10 Meter von den Ubergangen fiir FuBginger, die Herab- 
setzung der Ho6chstgeschwindigkeit beim Vorbeifahren an haltenden 
Trolley- und Autobussen bis an die Grenze der Verkehrssicherheit. 


In den neuen Vorschriften wurde die vor dem Kriege geltende Mindest- 
linge des Kontrollbremsweges (6 Meter ftir Personenkraftwagen und 
10 Meter fiir Lastkraftwagen bei einer Geschwindigkeit von 30 km in 
der Stunde) neu festgelegt; die Anforderungen, denen das Aussehen und 
die Sauberkeit der,Fahrzeuge geniigen mussen, wurden bedeutend erhiht. 


Wenn die Verkehrsregeln von den Fahrern, den Leitern der Kraft- 
verkehrsbetriebe, den Fahrgisten und FuB8gingern sorgfaltig studiert und 
strikt eingehalten werden, kann sich der Verkehr in Moskau. reibungslos 
und ungefahrlich abwickeln, 


Sibirischer Seeverkehr 


Die Schiffahrtsbedingungen in den sibirischen Gewiissern haben sich 
im Laufe der Zeit wesentlich gebessert. Die Schiffahrtsperioden haben 
sich seit 1900 im Durchschnitt von 94 Tagen auf 167 Tageim Jahr gesteigert. 
Die arktischen Gletscher sind bedeutend geschrumpft, Meerwasser- und 
Lufttemperaturen sind: spirbar gestiegen. Die Sowjetunion hat es durch 
groBziigige MaBnahmen erreicht, daB sich seit 25 Jahren der Verkehr 
liber die gesamte nordéstliche Durchfahrt ziemlich storungsfrei abspielt, 
und ein dichtes Netz von 150 Wetterstationen und Funkdienststellen gibt 
der Schiffahrt die notwendige Sicherheit, 

Der sibivische Seeverkehr erfahrt von Jahr zu: Jahr eine Steigerung. 
Der Giiterumschlag in Archangelsk, der im Jahre 1928 noch 9 000 t betrug, 
stieg inzwischen auf annjhernd 800 000 t pro Jahr. Fuir wie wichtig das 
Problem des sibirischen Seeverkehrs in der Sowjetunion gehalten wird, 
ist daraus ersichtlich, daB es ein besonderes Ministerium, Hauptverwal- 
tung des niérdlichen Seeweges, gibt. Diese Hauptverwaltung hat einen 
jahrlichen Etat von rund einer halben Million Rubel und beschaftigt tiber 
36 000 Angestellte, die in allen wichtigen Héfen und Stationen vertreten 
sind. Der wichtigste nordsibirische Handelshafen ist der Jenissei-Hafen 
Port Igarka. Vor nicht langer Zeit war Igarka noch eine kleine Fischer- 
siedlung. Heute ist der Hafen ein wichtiger Umschlagplatz fiir Holz. 
200 Schiffe kénnen gleichzeitig in dem. Hafenbecken ankern. 
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‘Steigende Preise in Japan. 


Die japanische Regierung hat be- 
-Schlossen, die Strompreise um 30 
'Prozent, den Gastarif um 20 Prozent, 
idie Wassergebiihren um 30 Prozent 
‘und die Hisenbahntarife ebenfalls 
ium beinahe 4% zu steigern. 


.».und in Paris 


Um 33 Prozent werden die Tarife 
‘der Pariser Untergrundbahn und 
Ommnibusse erhoht. 


* 


Aus beiden. vorstehenden Meldun- 
igen ist ersichtlich, daB in den Lén- 
‘dern, die von den USA-Imperialisten 
‘in den Block ihrer Kriegsvorberei- 
‘tungen gegen die friedliebenden Vél- 
Iker einbezogen werden, die Kosten 
‘fiir die Aufriistung von den Werk- 
tatigen getragen werden miissen. 


Auch in Westdeutschland zeigen 
‘sich unter den gileichen Voraus- 
setzungen die gleichen Erscheinun- 
igen. 


Die Zeitung ,Die Welt“ schreibt: 
Die stindige Tarifkommission hat 
lbeschlossen, mit Wirkung vom 1, Ja 
muar 1952 die Gititertarife der Bun- 
desbahn um 12!4 Prozent linear zu 
‘erhdhen.“ 


Auch der jetzt in Bonn veréffent- 
lichte Personentarif 1ABt erkennen,. 
daB von der in allerndchster Zeit ge- 
planten Tariferhdhung dey Bundes- 
bahn fast ausschlieBlich Arbeiter, 
Rentner und andere Minderbemit- 
telte tbetroffen werden. Die Preise 
der 3. Klasse sollen um 15 Prozent, 
also von 6 auf 6,9 Pfennig je Kilo- 
imeter erhéht werden. 


_ Demgegeniiber steht die vorgese- 
hene Erhdhung der Tarife fiir die 
I. ‘Klasse, die ausschlieBlich von 
kapitalkraftigen Reisenden benutzt 
wird. Diese Erhéhung soll nur 5,3 
rozent, also von 13,1 auf 13,8 Pfen- 
ige heraufgesetzt werden, 


4800 Meter Schienen 
an einem Tag 


| Auf der gegenwirtig im Bau be- 
findlichen Eisenbahnstrecke Tschun- 
king—Tschendu verlegten die Arbei- 
ter einer Schienenlegerbrigade im 
Laufe eines Tages 4800 Meter Schie- 
hen und stellten damit eine hervor- 
tagende Bestleistung im Eisenbahn- 
-hau auf. 


_ Solche Erfolge kénnen nur Men- 

schen erzielen, die in einem freien 

Land, frei von der kapitalistischen 
Jnterdriickung, fiir den Aufbau ihrer 
eimat arbeiten. 


Neues Schiff 
in Dienst gestellt 


‘| Auf der Schiffswerft von Gdansk 
wurde kirzlich der erste Sttickgut- 
frachter MS ,,Nysa“ fertiggestellt und 
der Hochseeschiffahrt. ‘tibergeben. 
Die modernen Einrichtungen werden 
der Schiffsmannschaft die Arbeiten 
wesentlich erleichtern, 
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Dauerhafte Wandanstriche 


fur Fassaden und Innenréume mit 


-Silikatanstrich Griunau 


APPARATE 


Schutzanstrich 


fir Pappdiécher, Baracken, Holzzdune, 


Dachsteine, Ziegel usw. 


KABEL 


Universal — Rot 
Universal = Grin 


AuBenanstrich gegen Schlagregen 
Neocosal E 


Bitte wenden Sie'sich in allen Fragen des Bauten- 
schutzes an uns 


PNSTALLATIONEN 


Pharma-VVB Chemische Fabrik Griinau 


Berlin-Grinau Telefon 63 22 61 
: 


*vVeB 


LEIPZIG CI-HAINSTRASSEIOsFERNRUF 64516 


Eine der wichtigsten Publikationen des Jahres 
ist die Schriftenreihe 


»DER FUNFJAHRPLAN« 


Sie gibt einen ausfiihrlichen Uberblick Uber Theorie 

und, Praxis aller Planaufgaben der einzelnen Wirt- 

schaftszweige und stellt somit eine wertvolle Hilfe bel 
der Durchfiihrung des Flnfjahrplans dar 


BHK-Modell- 
Benzin- und 
Dieselmotoren 


zum Selbstbau 
fiir Modell-, Lehr- und 


Es erscheinen 16 Hefte 
ean 1 AA ce an Forschungszwecke 


. Methoden der Wirtschaftsplanung 
. Forschung und Technik in der Wirtschaftsplanung 
. Die Entwicklung der Masseninitiative zur Erzielung 
hdherer Arbeitsleistung 
Die Arbeitskrdfteplanung und die Steigerung der 
beruflichen Qualitat 
. Die Materialversorgung 
. Die Schwerindustrie 
. Der Maschinenbau 
. Die Leichtindustrie : 
, Die Nahrungs- und GenuSmittelindustrie 

. Die Landwirtschaft und der Wirtschaftsplan 

. Die neven Aufgaben der Forstwirischaft 

. Das neve Bauschaffen und die Bauwirtschaft 

. Der Handel und die Versorgung der Bevélkerung 

. Der Verkehr und das Transportwesen 

. Das Post- und Fernmeldewesen 

. Der Aufbau einer demokratischen Kultur 
Heft 11 ist soeben erschienen. Die Hefte 8, 9, 10, 12 und 14 
erscheinen im III. Quartal 1951, alle tbrigen Hefte erschei- 
nen im IY. Quartal. 
Der Umfang der. Hefte betrdgt 80—150 Seiten, der Preis etwa 
1— DM bis 1,60 DM. . 
Bitte geben Sie schon heute Ihre Bestellung bei dem Verlag 
oder beim Buchhandel auf. 
Fir viele unserer Verwaltungsangestellten, Gewerkschafts- 
und Wirtschaftsfunktionére wird der Besitz der ganzen 
Schriftenreihe ein unerlaBliches Hilfsmittel zur Lésung ihrer 
Aufgaben sein. 


VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN 


W8, FRANZOSISCHE STRASSE 53-55, SAMMELRUF 42 53 76 


, > 
Prospekte und Offertzeichnungen gegen Freiumschlag vu. 2,- DM 


B. H. KRATZSCH, Ing. 


(15a) Zella-Mehlis i.Th., Postf.75 = Techn. Baro fur Verbrennungsmotoren 


1 
2 
3 
7 A 
5 
6 
7 
8 
9 


,,80" Achtzig Jahre ,,80" 


J.C. Martini, K.-G., Sohlothelm (Th) 


Spexlalfabrik von gewebten Trelb- 
riemen, Transportbindern und } 
Elevatorgurten. Endlos gewebte 
Hoochleistungsriemen fiir hooh- 
tourige Werkzeugmaschinen 
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Die Vereinigung 
Volkseigener Betriebe Berlin 


Kraftverkehr 


mil den ihr angeschlossenen volkseigenen Verkehrsbetrieben sichert 


den gesamten Transport- und Personenverkehr des demokratischen 
Sektors Berlins. Fernerhin werden in den VEB Reparaturwerkstatten 
sdmtliche vorkommenden Reparaturarbeiten qusgefiihrt. 


V.V.B.6. Kraftverkehr 
Berlin N58, Schénhauser Allee 149 


Fernruf; Sammel-Nr, 4401 86. Telegrammadresse: Transrep Berlin 


SPEZIAL-FABRIK 

fiir 

Fahrkarten - Stempelpressen 
Schaffner - Lochzangen 


fiir Eisen-und StraBenbahnen 


fiir Giterwagen und Sicherungsanlagen 


PAUL HOFFMANN, Fasaic, SUHL (Thiir,) 


(Zangenhoffmann) FERNSPR, 2433 / TELEGR.: ZANGENHOFFMANN 


Neuerscheinungen 


Im Verlag DIE WIRTSCHAFT sina erschienen: 
»AuBenhandels-Nachrichten" 


Informationsblatt fir den deutschen Aufenhandel mit einem 
Uberblick, tiber alle wichtigen Markte und lavfende zuver- 
ldssige Informationen Gber Bezugs- und Absatzméglichkeiten, 
Preise, Wirtschaftslage, Geseize usw. derjenigen Lander in 
Os und West, mit denen wir Handel treiben. Daneben wird 
an Hand authentischer Berichte der Stand des planwirtschaft- 
lichen Aufbaves der Sowjetunion, der volksdemokratischen 
Lénder und der Volksrepublik China besonders behandelt. 
vAufenhandels-Nachrichten” erscheinen wéchentlich zweimal, 
Bezugspreis betragt monatlich 18,— DM, 


»Der AuBenhandel 


Die Monatszeitschrift tber Theorie und Praxis des Au®en- 
handels der DDR mit allen Landern der Welt. Daneben 
werden die wichtigsten Vorgdnge im innerdeutschen Handel 
zur Besprechung gelangen. 

Mit besonderer Sorgfalt wird die Entwicklung der AuBen- 
handelsbeziehungen eines neven Typs innerhalb des Frie- 
denslagers verfolgt werden. AuBerdem kommt die Proble- 
matik des Aufenhandels mit den kapitalistischen Staaten und 
dieser Staaten untereinander zur Darstellung. Internationale 
Statistiken iber Preise und Warenbewegungen ergdnzen den 
Textteil. ; 

Die Zeitschrift ,Der Aufienhandel” erscheint einmal monatlich. 
Bezugspreis vierteljéhrlich 6— DM. 

Bestellungen bitten wir direkt an den Verlag zu richten. 


VERLAG DIE WIRTSCHAFT Bertin 


W6&, FRANZOSISCHE STRASSE 53-55, SAMMELRUF 4253 76 
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'B.H. Kratzsclt, Ing., (150) Zella-Mehils |. Thiir. 


REIFEN 


I 
Arboltsgemelnschaft 
Geitmann = Richter — GeiBler 


Bouunternehmen 


Leipzig N22, Viktor‘Adler-Strabe 17 — Fernsprecher 5 00 81 


Schaufein aus Elektron, 1000fach bestens bewihrt 
Nef elt 33/26 cm, 5.45 DM (Abii) - Nr. 2 Holsteiner Sondschaufel, 
27/26 cm, 445DM + Nr.3 Fronklurter Erdschaufel, 30/26 cn, 4.80 DM 

Nec. 4 :Kobilensthaulel, 36/36 cm, 7,60 DM + Ne.5 Kortolfel- und Koksgabel, 

38/30 cm, 8.40 DM + Nr.6 Spoten, 26/20 cm, 4,80DM +  Gedrehte 

Schoiffelstele, pro Stick 1,25 DM + Schaufeln und Spaten aus Elsenblech gegen 

Mateyalabgate + Versand erfolgt auf billigstem Wege-per Nachnalime oc}, Referenzen 


Julips Linke Nachf., Leipzig € 1, Salomonstrabe 25 B 


BHK-Fahrrad-Hilfsmotor 
»Student« > 


sum Selbatbau 


der ideale Kleinmotor 
fir Lehruerkstdtten 
fir K fz. Handwerk 
und Schulen 


Bauzeichnungen und Einselteile 


Prospekte und Offertzeichnungen gegen 2,- DM 


SchleBlach 75 


Techn. Buro fur Verbrénnungsmoteren 
1 
i 


f ££ Mon [RADE 9 ERAN REREEEEA 


MULLER 


isterselr 
3. DDR Aes 
Autohulaspinne Dresdep-Helleraw 
aan 17, uni t 54 


La 7 
anutel chaus-Rennen. ene ; 
Heisle sohafislacd file Rennwager der 
. : am 1. Gali 1959 


SAYER TATE ETE 
SeeRAN ROTM Tes ame 7 
PLANT ON PIN CS 
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Abteilung 
Hafen-Umschlag 
und Lagerung 
Silo-Anlagen 


NiUCAEMLER ST USF 
ABT.: PERSONENSCHIFFAHRT Beilin € 2, Griinsir. 5/6 Fernrut: 564021 App.269 Zweigstellen an allen wichtigen 
Wasserumschlagplatzen 


_ Abteilung Fahrgastschiffahrt 


Anstalt des dffentlichen Rechts 


Ausflugsverkehr Berlin © 17, Beymestr. 19 
mit modernen Passagierschiffen 
Fillale: Magdeburg, Wittenberger Strae 17 
Zweigstellen: Dresden N 6, GeorgenstraBbe 6 
Sonderfahrten ‘ Schwerin, Speicherstrabe 6 


fir Betriebe und Massenorganisationen Stralsund, HafenstraBe 25 


Abteilung Fracht- und Schleppschiffahrt 


Eilgut- und Massengiter-Transporte im Bereich der 
gesamten DDR 


Auskunft Zentrale Berlin O17, BeymestraBe 19 - Drahtwort: DSU, Zentrale Berlin + Telefon: 564021 


Die volkseigene Industrie Die Vereinigung Volkselgener Betriebe 


bedientsich des volkseigenen Kraftverkehrs DEUTSCHE SPEDITION 


mit Ihren Betrieben in 


Berlin, Chemnitz, Cottbus, Dresden, Erfurt, Gera, Gérl liz 
Greiz, Halle, Itmenau, Leipzig, Magdeburg, MelBen, 
Ménthausen, Nordhausen, Oebisfelde, Plauen, Probstizella, 
Reichenbach, Saalfeld, Schmalkalden, Sonneberg und 
Werdau 


stellt sich jm Fuinfjahrplan die Aufgabe: 


Beschleunigung des Transports 
Auslastung des Transportraums 
Senkung der Selbstkosten 


VVB DEUTSCHE SPEDITION 
BERLIN NW7, UNTER DEN LINDEN 10 
TELEFON 428915, 42.30 26, 521461, 42 89 39 


VVB des Verkehrswesens Sachsen-Anhalt, 
Halle/Saale, Alter Markt 2 


VVB Krafiverkehr Land Thiringen, DEUTSCHER KRAFTVERKEHR 
Erfurt, StraBe der Einheit 38-39 Giterfernverkehr j Interzonen- und internationale Transporte 
VVB Krafiverkehr Land Sachsen, mit Krafifahrzeugen 
Dresden A 27, Bamberger StraBe 48 Personenverkehr mit Omnibussen / Interzonen-Linienverkehr 
nach Bremen, Disseldorf, Hannover, Goslar 
bl Saeko pang Mecklenburg, Fahrschule / Kraftfahrzevg-Reparaturwerkstatt 
ostock, Graf-Schack-StraBe 3 : Vuilkanisieranstalt / GroBtankstelle 


VVB Verkehr Land Brandenburg, in-Li i i - 
Potsdam, HebbelstraBe 8 — Tel. 4227 Berlin Lichtenberg, Siegfried Soa | 
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Wir fahren 
in den Herbst 


durch 
THURINGEN 

HARZ 

SACHSISCHE SCHWEIZ 


ZITTAUER GEBIRGE 
MARKISCHE SCHWEIZ 


oe 


bringen Erholung und Entspannung! 


Zu allen Ausgangspunkten lhrer Wanderungen bringt Sie schnell und bequem die 


DEUTSCHE REICHSBAHN 


Die giinstigsten Zugverbindungen teilen Ihnen die Fahrkartenausgaben sowie die 
Zweigstellen des DER mit 
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REISEBURO 
Fahrkarten fir In- und Ausland / Fahr- 
scheinhefte mit zweimonatiger Giltigkeit 


Beliebige Umwege / Sonntagsriickfahr- 
karten / Piatzkarten / Bettkarten / Geptck- 
versicherungen / Hotelzimmernachweis 
Gesellschafts- und Pauschalreisen 


Das DER mit seinen tiber 60 Vertretungen 


in Berlin und in der DDR ist der Kunden- j - 
dienst der Deutschen Reichsbahn Au Reisen gut betreut 


durch die 


MmITROPA 


Deshalb besuchen Sie das ndchste DER- 


Speisewagen | Schlafwagen 
Reisebtiro, bevor Sie lhre Reise antreten Bahnhofsgaststdtten 


A sete QWarum 

i Frachten 

taglich 
zahlen? 


Rechnen Sie bei der 


Eisenbahnverkehrskasse 


am 1. und 16. eines jeden Monats ab 


Auskunfte 


bei allen Giterabfertigungen u. Eisenbahnverkehrskassen 


Zweigstellen: 


Eisenbahnverkehrskasse Cottbus Dresden-Radebeul Erfurt Greifswald 
Hauptstelle Berlin = August-Bebel Str. 1 Melssner Str. 4! Wliadthorststr. 18  Gutzkowerstr. 87! 
Berlin NW 7 - Unter den Linden 10 Halle/S Magdeburg Schwerin/M 
und Nebenstelle Bahnhof Zoo Stresemannplatz 3 Hegolstr. 40 Otto-Grotewohl Str. 1 
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Heft 10 - 5. Jahrgang - 1951 
Preis 1,— DM | 


Herausgeber: Verlag ,Die Wirtschaft" 
GmbH., Chefredakteur des Verlages: 
Werner Mussler, Redaktion: Berlin W 8, 
Krausenstr. 17-20. Fernruf: 621845, Basa: 
33.585, Anzeigenannahme: Verlag Die 
Wirtschaft", GmbH., Berlin W 8,. Franz6- 
sische Str. 53-55 und DEWAG - Werbung, 
Berlin C 2, Oberwallstr, 20, und deren Be- 
zirks-Fillalen. Druck: Greif Graphischer 
Grofbetrieb, Werk I, Berlin N54, Lizenz- 
Nummer 259. Nachdruck, Auszlige und 
Ubersetzungen nur mit ‘Quellenangabe 


gesamte Verkehrswesen 


Mit amilichen Nachrichten des Ministeriums fiir 


—-Fuhalteverzeichnis 


Tag der Aktivisten 


Seite 303 von Kurt Urbahn 


~ Volkswirfschaftliche Gesichtspunkle 
bestimmen den Aufbau 


Seite 305 _von Alfred Michalak 


Komplexwettbewerbe aktivieren unseren 
Wirtschaftsablauf 


Seite 306 von Wilhelm Krésche 


Die Gleiszahl in Hauptgleisgruppen 
Seite 309 


von Prof. Dr.-Ing. ‘habil Gerhart Potthoff 


Weiterentwicklung der Signale ‘bei der 
Reichsbahn 


Seite 312 Forts. aus Heft 9 
Die Stahlbeton-Stof-Rahmenschwelle 


Seite 313 von Otto Wiedebusch 
Beschleunigter SchiltgUtertransort 

Seite 315 von Hermann Giese 
Wieder auf Fahrt 

Seite 321 


Maschinenpflege im Kraffwagentransport : 
Seite 322 von Kurt Urbahn 


Sind Fahrschulen noch zeitgemah? 


Seite 323 von Ing. G. Schnitzlein 
.Die Schiffahrt erfullf ihren Plan 
Seite 325 von Ing. Werner Schmidt 
Schnellfahrten nach den Stundenplan 
Seite 328 von Ing. M. Korogotski 
Buchbesprechungen 
. Seite 330 


Unser Titelbild 
Kollege Wunsch (im Vordergrund) und die Kollegen 
Reichstein, Raabe und Schroder bel der Besichtigung 
des neuen Zweiseiten-Druckluftkippwagens der VEB 
LOWA, der eine Ladung von 45 t aufnehmen kann und 
beim zweiten Bauabschnitt des sildlichen Aufenringes 
eingesetzt ist. 


Kollege Wunsch ist der Leiter der Bauabtetlung der 
Generaldirektion Reichsbahn und hat durch seinen 
persiniichen Linsatz entscheidend dazu beigetragen, 
dap der erste Bauabschnitt des stidlichen Aufenrings 
vorfristig beendet werden konnte und dap die Ar- 
beiten am zweiten Bauabschnitt planmipig durch- 
gefihrt werden. 


S 


ay, 


Zwei Jahre Deutsthe 
Demokratisthe Republik 


Von Erich Wachter. 


. Staatssekretdr im Ministerium fir Verkehr 


Als vor zwei Jahren die Sowjetunion uns den 
Weg frei gab, zur, Bildung eines deutschen Staates 
auf wahrhaft demokratischer Grundlage, konnte die 
Deutsche Demokratische Republik den ktihnen Ver- 
such unternehmen, in Unabhidngigkeit und Freiheit 
einen Staat zu gestalten, der aus ‘eigener Kraft das 
deutsche Nachkriegsschicksal zu wenden in der 
Lage ist. 

In geschlossener Zusammenarbeit konnte die 
Regierung in den vergangenen Jahren wesentliche 
Erfolge erringen, die. sinnfallig in den Gesetzen 
zum <Ausdruck gekommen sind, die die Volks- 
kammer beschlossen hat. 


Die Politik der Deutschen Demokratischen Repu- 
blik beweist, da&B ein friedlicher Aufstieg des Volkes 
aus eigener Kraft, gesttitzt auf die uneigenntitzige 
Hilfe der Sowjetunion und der volksdemokratischen 
Lander, mdglich ist. Die Erfolge der vergangenen 
zwei Jahre im: Gebiete der Deutschen Demokrati- 
schen Republik haben die Richtigkeit dieser Politik 
unter Beweis gestellt. Durch das groBartige Ergeb- 
nis. der Volkswahlen am 15, Oktober 1950, auf 
Grund derer die provisorische Regierung der jungen 
Republik zu einer definitiven geworden ist, hat die 
gesamte Bevélkerung der Deutschen Demokrati- 
schen Republik diese Politik gebilligt. Zum ersten 
Male in der Geschichte Deutschlands haben -wir 
eine Regierung, deren Arbeitsprogramm sich aus- 
driicklichh mit den nationalen Forderungen einer 
groBen demokratischen Volksbewegung verbindet 
und deren Ministerprésident Otto Grotewohl 
erklarte: ey 

,Diese deutsche Regierung ist eine Regierung 

der Arbeit, der Demokratie und des Friedens, ihr 

Programm ist das Programm. des deutschen 

Volkes." ‘ ; 


Wahrend jedoch Regierung und Werktatige der 
Deutschen Demokratischen Republik im Biindnis mit 


‘dem Lager des Friedens alle Kraft flr die Erhaltung 


des Friedens, fiir den Aufbau und den Wohlstand 
aller Menschen einsetzen, hat die Politik des 
Westens zur Wiedererstarkung des deutschen Im- 
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perialismus mit dem Ziele der Remilitarisierung 
und damit zu einer Bedrohung des Weltfriedens 
geftthrt. Wahrend die friedliebenden Krafte in ganz 
’ Deutschland in der von Bonn verbotenen, aber von 
der Regierung der Deutschen Demokratischen Repu- 


blik organisierten Volksbefragung ihren Willen 


gegen Remilitarisierung und fiir den Abschlu8 eines 
Friedensvertrages noch in diesem Jahre zum Aus- 
druck brachten, fiihren die Amerikaner einen un- 
menschlichen Krieg gegen das um seine Freiheit 
kampfende koreanische Volk. Uber San Franzisko 
und Washington bereitet man mit getarnten Frie- 
densvertragen die Wiederaufriistung Japans und 
Westdeutschlands zum _,Kreuzzug gegen den Osten” 


vor. In dieser Stunde héchster Gefahr richtete die, 


Volkskammer der Deutschen Demokratischen Renu- 
blik am 15. September 1951 einen Appell an alle 
Deutschen und schlug eine gesamtdeutsche Beratung 
vor, in der sich die Deutschen aus West und Ost 
tiber freie Wahlen zur Wiederherstellung der Ein- 
heit Deutschlands und tiber, den AbschluB eines 
Friedensvertrages' verstandigen sollen. In seiner 
Regierungserklarung sagte der Ministerprasident 
Otto Grotewohl vor der Volkskammer: 


Wir strecken allen, die guten Willens sind, 


erneut die Hand zur Verstindiqung entgegen. 
Mige die Not unseres Volkes Verstindnis finden, 
damit sich die Deutschen von West und Ost in 
Einigkeit um die Rettung der deutschen Nation 
bemiihen,“ , 


Die Deutsche Demokratische Republik ist im 
Kampf fiir Frieden und Wohlstand gegen eine neue 
Aggression des Imperialismus mit allen friedlieben- 
den Vélkern verbunden. Insbesondere die von der 
Sowjetunion betriebene Politik des Friedens und 
. der Versténdigung mit allen Vélkern, ihre hoch- 
herzige Hilfe bei dem Aufbau und der Ermeverung 
der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Grund- 
lagen unseres Lebens, ihr unbeirrbates Eintreten ftir 
ein einheitliches, demokratisches und friedliebendes 
Deutschland waren der Regierung der Deutschen 
Demokratischen Republik eine unschatzbare Unter- 
stiitzung. Diese Unterstiitzung und die ehrliche 
Freundschaft der Sowjetunion haben die gewaltigen 
Aufbauerfolge unserer Regierung erméglicht, sie 
haben die Voraussetzungen geschaffen ftir das Ver- 
trauen, das der Deutschen Demokratischen Republik 
von den friedliebenden Vélkern entgegengebracht 
wird und seinen Ausdruck findet in den vom Geiste 
der Freundschaft und der gegenseitigen Achtung 
getragenen diplomatischen und handelspolitischen 
Beziehungen sowie in den Handelsvertragen und 
insbesondere in der Aufnahme der Deutschen Demo- 
kratischen Republik in den Rat der gegenseitigen 
Wirtschaftshilfe. 

Die Volkswirtschaftspline der Deutschen Demo- 
kratischen Republik sind Plane des Aufbaus und 
des Friedens. Unser erster Plan, der Zweijahrplan, 
kKonnte dank der Arbeit der Werktatigen,, vor allem 
unserer Aktivisten, im wesentlichen bereits in etwas 
mehr als eineinhalb Jahren erfiillt werden. Wir 
stehen jetzt im ersten Jahr des gewaltigen Fiinf- 
jahrplans, dieses Aufbauwerkes von geschichtlicher 
Bedeutung fiir Frieden, Einheit und eine gltickliche 
Zukunft des deutschen .Volkes. Und wir haben die 
GewiBheit, daB dieser Plan noch erfolgreicher 
durchgeftihrt werden -wird als der Zweijahrplan. 
Die entscheidende Realitaét hierfiir ist die Initiative 
aller Werktatigen, die ihren Ausdruck findet in dem 
neuen Verhéltnis zur Arbeit, in der Wettbewerbs- 
und Aktivistenbewegung sowie in den neuen, fort- 
schrittlichen Arbeitsmethoden unserer volksnahen 
Verwaltung, 
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An den auf allen Gebieten erzielten Erfolgen der 
beiden vergangenen Jahre ist der Verkehr mafgeb- 
lich beteiligt. Die groBen Fortschritte in Industrie 
und Wirtschaft, die starke Steigerung der Produk- 
tion und die von unserer Regierung abgeschlossenen 
Handelsvertrage stellten groBe Forderungen an die 
Leistungsfahigkelt unserer Verkehrstrager. Im Be- 
wuBtsein ihrer grofen Verantwortung haben die 
Werktatigen im ‘Verkehr — Eisenbahner, Schiffer, 
Kraftfahrer, Strafenwarter — in enger Zusammen- 
arbeit mit der schaffenden Intelligenz, insbesondere 
durch die Aktivisten- und Wettbewerbsbewegung 
in Ausnutzung. der Erfahrungen ihrer sowjetischen 
Kollegen, die ihnen gestellten Aufgaben erfullt. 
Durch ihren Einsatz sowie durch das Vorbild der/in 
ihren Reihen befindlichen Nationalpreistrager, ,, Ver- 
dienten Eisenbahner”, ,,Helden der. Arbeit” und 
» Verdienten Aktivisten’ war es mOglich, auch im 
Transport die Ziele des Zweijahrplans in eineinhalb 
Jahren zu erreichen. Die Transportleistungen zeigen 
eine Steigerung, die héchste Anerkennung verdient. 
Einige Zahlen mdgen dies veranschaulichen: 


Die Anzahl der taglich beladenen Giiterwagen bei 
der Deutschen Reichsbahn stieg . 


im IT, Quartal 1950 gegentiber 1949 auf 115% und 
im II. Quartal 1951 gegentiber 1949 auf 135%. 


Bei der Schiffahrt stieg die Beladung (in Tonnen} 
im IT. Quartal 1950 gegentiber 1949 auf 114% und 
im IT, Quartal 1951 gegeniiber 1949 auf 135%. 


Der Kraftverkehr konnte die Beladung 

im IT, Quartal 1951 gegeniiber 1950 auf 124% 
steigern, 

Durch diese gewaltigen Leistungssteigerungen 
war es méglich, die Anforderungen von Wirtschaft 
und Industrie sowie den Warenaustausch aus Im- 
und Export zu bdfriedigen und die Versorgung der 
Bevélkerung sichérzustellen. 


Ein besondererImpuls ftir die Arbeit im Verkehr 
ist von der Verkehrskonferenz 1951 in Halle aus- 
gegangen. Die atif dieser Arbeitstagung aefaBten 
Beschitisse und alufgestellten Kampfplane zur Ver- 
besserung der Arbeit haben wesentlich dazu beige- 
tragen, daB zum Beispiel der Transportplan der 
Deutschen Haein fiir das 1, Halbjahr 1951 vor- 
fristig erfiillt werden konnte. 

Eine weitere ‘Aufgabe von hoher Bedeutung 
haben die Verkehrstrager bei der Durchftihrung der 
Weltfestspiele der Jugend und Studenten fiir den 
Frieden bewaltigt. Durch die sichere und piinktliche’ 
Beférderung von mehr als zwei Millionen jugend- 
licher Friedenskampfer nach und von Berlin neben 
den sonstigen Beférderungsleistungen haben Reichs- 
bahn und Kraitverkehr einen wesentlichen Beitrag 
zum Gelingen dér grofartigen Manifestation fiir 
Frieden und Viélkerfreundschait geleistet. Unsere 
Verkehrstrager haben ihre Leistungsfahigkeit unter 
Beweis gestellt, Sie werden auf dem Leistungs- 
niveau der Weltfestspiele weiter vorwarts schreiten 
und die groBen Aufgaben des Finfjahrplans mei- 
stern, Die GewiBheit hierfiir bieten neben der neuen 
Einstellung der im Verkehr Tatigen zur Arbeit, 
neben der von der Industriegewerkschaft Eisenbahn 
gefiihrten Masseninitiative die MaBnahmen unserer 
Regierung in der Fiirsorge fiir deh Menschen sowie 
die verantwortungsbewuBte Lenkung und Leitung 
durch das Ministetium ftir Verkehr. 

Neben den bekannten MaBnahmen der Regierung 
zur Verbesserung; der Arbeit des Verkehrs und der 
materiellen Lage!der im Verkehr Tatigen ist ein 
weiterer Beweis fiir die dem Verkehr von der 
Regierung beigetnessene Bedeutung die Bildung 
einer ,Hochschulé fiir Eisenbahn- und Transport- 
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wesen” in Dresden zur Heranbildung eines fort- 
schrittlichen uhd hochqualifizierten Nachwuchses. 
Daneben sind und werden die materiellen Voraus- 
setzungen fur die Leistungssteigerung der Ver- 
kehrstrager durcy Aus- und Neubau der Anlagen 
und Fahrzeuge geschaffen. Das. gewaltige Bauwerk 
des stidlichen AuBenringes in Berlin sowie seine im 
Bau befindliche Erweiterung und der Kanalbau 
Paretz—Nieder Neuendorf geben hiervon ebenso 
Zeugnis wie die Wiederherstellung der zerstérten 
Bruicken und StraBen. 


Die besondere Aufgabe des Ministeriums fiir 
Verkehr besteht darin, durch planvollen Einsatz und 
weitblickende Lenkung der Verkehrstrager in enger 
Zusammenarbeit mit der Wirtschaft die Voraus- 
setzungen fur-die Erfiillung der Volkswirtschafts- 
plane zu schaffen. Diese Aufgabe setzt eine genaue 
Kenntnis der wirtschaftlichen Zusammenhange vor- 
aus, um die Bedirfnisse befriedigen und mit der 
sturmischen Fortentwicklung in Industrie und Wirt- 
schaft sowie im AuBenhandel Schritt halten zu k6én- 
nen,’ Von besonderer Bedeutung ist hierbei die 
Koordinierung der drei Verkehrstrager durch das 
Ministerium fiir Verkehr. Die Verordnung tiber das 
monatliche Transportplanungsverfahren bietet hier- 
fiir die Grundlage. Durch Verfeinerung dieses Ver- 
fahrens sowie durch die. kiinftige Neuordnung im 
Kraftverkehr, durch Verbesserung in der Arbeit der 
Binnenschiffahrt und durch eine Reform des Tarif- 
wesens aller Verkehrstrager wird es dem Mi- 
nisterium fiir Verkehr kiinftig médglich sein, den 
einzelnen Verkehrstragern ihrer Eigenart und ihrer 
Kapazitat entsprechend innerhalb des Trarisport- 
plans noch besser als bisher die Aufgaben zuzu- 
weisen, ftir die sie unter Wahrung der Wirtschaft- 
lichkeit fur die Verkehrsbetriebe und fiir die’ Ver- 


13. Oktober — Tag der Aktivisten 


Das deutsche Volk nahm, nachdem der Faschismus 
von der Sowjetarmeée zerschlagen war, erstmalig im 
Verlaufe der Geschichte den wirtschaftlichen Aufbau 
und die Leitung des Staates in die eigenen Hinde. 
Unter Fuhrung der Arbeiterklasse wurden entschei- 
dende Reformen ftir die Demokratisierung in Staat 
und Wirtschaft vorgenommen. 


Die Junker und Naziverbrecher wurden enteignet 
und bestraft. 


Nach der Vernichtung des Hitlerfaschismus stand 
vor dem deutschen Volk als erstes die Frage, die fast 
vollig zerstorte Wirtschaft wiederaufzubauen, aug den 
Betrieben, in denen fiir den Krieg produziert wurde, 
Betriebe zu schaffen, die fiir den Frieden, fiir den 
Bedarf der Bevélkerung arbeiten. 


Aus Triimmern muBten neue Arbeitsstéitten auf- 
gebaut werden. 1946 wurden durch den Willen des 
Volkes die enteigneten Betriebe der Kriegs- und Nazi- 
verbrecher in die Hande des Volkes tiberfiihrt. Daraus 
> erwuchs insbesondere den Gewerkschaften die groBe 
Aufgabe, entsprechend der grundlegend neuen wirt- 
schaftlichen Entwicklung in unserer antifaschistisch- 
demokratischen. Ordnung das BewuBtsein unserer 
Werktadtigen — und hbesonders bei dem. fortschritt- 
lichen Teil der Arbciterklasse entscheidend ‘zu 
andern. 


In dieser Zeit entwickelte. sich ein vollkommen 
neues Verhdltnis zwischen den Arbeitern und unseren 
volkseigenen und den diesen gleichgestellten Be- 
trieben. Bei dem Neuaufbau unserer Wirtschaft 
stiitzten wir uns in erster Linie auf die groBen Er- 
fahrungen der groBen sozialistischen Sowjetunion. 
Aus ihren Erfahrungen lernend, beschritten wir neue 
Wege in der Steigerung der Arbeitsproduktivit&t, die 
langsam aber stetig zur Verbesserung der Lebenslage 
fuhrte und weiter flihren wird. 
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kehrsnutzer am besten geeignet sind. In unserer 
geplanten Friedenswirtschaft gibt es im Gegensatz 
zu der kapitalistischen Profit-Wirtschaft kein Gegen-' 
ander von Eisenbahn, Kraftverkehr und Schiffahrt, 
sondern ein planvoll gelenktes Nebeneinander und 
ein aufeinander abgestimmtes Zusammenwirken so- 
wohl der volkseigenen als auch der in Privatbesitz 
befindlichen Verkehrsmittel zur Erzielung eines 
héchstméglichen Nutzeffektes fiir die gesamte 
Volkswirtschaft. : 


Die Verkehrswege und die im Verkehr Tatigen 
sind Verbindungen und Kiinder der Vélkerfreund- 
schaft, sie bringen die Menschen einander naher, So 
wie die Verkehrsverbindungen mit den Nachbarn 
im Osten unseres Vaterlandes zu Wegbereitern des _ 
Friedens und der Versténdigung geworden sind, so 
wird unser Bestreben darauf gerichtet sein, alle Hin- 
dernisse aus dem Wege zu réumen und zu einer 
Verstaéndigung zwischen den Deutschen in West und 
Ost zu gelangen. Unsere Verkehrswege diirfen nicht 
mehr an kiinstlichen Zonengrenzen unterbrochen 
sein, Wir wollen keinen ,Interzonenverkehr", wir 
wollen einen gesamtdeutschen Verkehr! Die Herbei- 
flUhrung einer Versténdigung iibet die beiden- 
Grundfragen der deutschen Nation, Einheit und 
Friedensvertrag, wird die drohende Gefahr eines 
dritten Weltkrieges und damit.den Untergang des 
deutschen Volkes abwehren; sie wird den Grund- 
stein fiir ein neues Deutschland legen, das sich einig 
und stark dem friedlichen Aufbau widmet. An der 
Herbeifitihrung dieser Versténdigung mit allen 
Kraften zu arbeiten und die Verkehrsverbindungen 
zu wahren Verbindungen des Friedens und der 
Volkerfreundschaft zu gestalten, das wird die groBe 
Aufgabe aller im Verkehrswesen Tatigen sein. 


. Von Kurt Urbahn | 


GroBe Leistungen wurden von den Werktitigen 
vollbracht, um Uberhaupt erst einmal in das vom 
Hitlerfaschismus hinterlassene Chaos Ordnung zu 
bringen. Vor den Verkehrsarbeitern stand die Frage, 
den vollkommen darniederliegenden Verkehr wieder 
in Gang zu setzen, damit unseren Werktatigen die 
weiten. Wege zu den schon wieder in Gang gesetzten 
Produktionsstatten erleichtert werden. Hier sind beson- 
ders die vielen selbstlos geleisteten Arbeitsstunden 
unserer Eisenbahner und StraBenbahner hervor- 
zuheben. Der Ruf nach einem besseren Leben wurde 
immer lauter. Es galt, mit den alten. kKapitalistischen 
Arbeitsmethoden zu brechen, um somit die Méglich- 
keit zu schaffen, den Lebensstandard der Werktitigen 
zu verbessern, Uberall in allen volkseigenen und 
gleichgestellten Betrieben suchten die Werktitigen 
die Produktion zu steigern, mehr und schneller zu 
produzieren, Schon wurde von einem groBen Teil der 
Werktatigen und hier wieder insbesondere von 
dem fortschrittlichsten Teil der Arbeiterklasse — er- 
kannt, daB, so wie Lenines den sowjetischen Arbeitern 
lehrte: 


»Die Arbeitsproduktivitat in letzter Instanz das 
Allerwichtigste, das Ausschlaggebende fiir: den Sieg 
der neuen Gesellschaftsordnung ist.“ \ 


Mit der groBen Leistung des Hiuers Adolf Hennecke, 
“der am 13. Oktober 1948 sein Férdersoll um 380 Pro- 
zent erfiillte, wurde eine neue Epoche in der Ein- 
stellung unserer Werktatigen zu ihren volkseigenen 
und gleichgestellten Betrieben ecingeleitet. 


Henneckes groBe Tat wurde von den fortschritt- 
lichsten Kraéften mit groBer Freude begrtiBt. Alle 
Versuche unserer Klassenfeinde, diese groBe Tat 
herabzusetzen, scheiterten an dem friedlichen Auf- 
bauwillen der Werktatigen. 
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Das Charakteristische der Henneckte-Bewegung be- 
stand darin: 


Da8 die alten Normen durch eine bessere Arbeits- 
organisation und bessere Arbeitsmethoden iiber- 
boten wurden; 


die Hennecke-Aktivisten sind Menschen, die vor- 
bildlich arbeiten, mit dem Material sehr’ sparsam 
umgehen und damit die gesamten Produktionskosten 
senken; * 


es sind Menschen, die nach dem Grundsatz des 
groBen Lehrmeisters der internationalen Arbeiter- 
klasse, I. W. Lenin: 


»Lernen, Lernen und nochmals Lernen“, 
sich die héchsten technischen Kenntnisse aneignen; 


sie beweisen, daB die Arbeiterklasse, wenn sie im 
Besitz der Produktionsmittel ist, besser arbeiten und 
wirtschaften kann als die Kapitalisten. 


Die groBe Leistung Adolf Henneckes wurde vom 
Bundesvorstand des FDGB zum Anla8 genommen, 
den 13. Oktober zum ,,Tag der. Aktivisten“ zu erkldren. 


Der Bundesvorstand des FDGB sah die groBe Kraft 
der Leistung Adolf Henneckes fiir den Aufbau unserer 
antifaschistisch-demokratischen Ordnung und unserer 
Friedenswirtschaft. 


Adolf Hennecke aber konnte diese Leistung nur 
vollbringen, weil die Sowjetarmee das deutsche Volk 
vom Hitlerfaschismus befreite und damit die Méglich- 
keit eines regen Erfahrungsaustausches mit den 
sowjetischen Arbeitern und Technikern geschaffen 
wurde, : 


Aufbauend auf die groBen Erfahrungen des sowije- 
tischen Kohlenhduers 
Donezbecken, der am 31; August 1935 seine Tagesnorm 
um das 14fache tbererfiillte durch Verbesserung der 
Arbeitsmethoden, durchbrach Adolf Hennecke am 
13. Oktober 1948 die alten bestehenden Normen und 
zeigte allen deutschen Werktitigen auf, wie der fehler- 
hafte Kreis durch Anwendung neuer Arbeitsmethoden 
Uberwunden werden kann. 


Gestiitzt auf die groBen Erfahrungen der ruhm- 
reichen Stachanow-Bewegung der Sowjetunion wurde 
die Hennecke-Bewegung sehr schnell zu einer Massen- 
bewegung. 

So wie in allen Wirtschaftszweigen, -eiferten auch 
die Arbeiter in den Verkehrsbetrieben der groBen 
Leistung eines Adolf Hennecke, Otto Freyhoff, Paul 
Sack und der vielen anderen nach. 


Der Hennecke-Aktivist und Held der Arbeit Paul 
Heine von der Deutschen Reichsbahn, Bahnbrecher 
der Schwerlastzugbewegung, entwickelte Kreis-, Drei- 
eck- und Langstreckenfahrten mit dem Ziel, das 
Streckennetz zu entlasten. Diese neue Arbeitsmethode, 
vom Kollegen Heine erdacht, ermédglichte es, die 
Zahl der Schwerlastziige vorn Januar 1949 bis Murz 
1950 um 2559 zu _ steigern. Heute kénnen . tdglich 
5,1 Zuge mit einer Lok gegeniiber nur 3,2 im Jahre 
1948 beférdert werden. Mit Schwerlastziigen wird eine 
gréBere Leistung erzielt, und im Rahmen eines vom 
Kollegen Heine mit sieben Brigaden abgeschlossenen 


- Mitgliedern stehe 
Alexej Stachanow aus dem. 


Wettbewerbes konnten innerhalb eines Monats 


131189 t Kohle eingespart werden. 


Erich Schneider, Held der Arbeit und Initiator 
der 100 000-km-Bewegung der Kraftfahrer, durchbrach 
alle bisher bestehenden alten Normen fiir Kraftfahr- 
zeuge. Durch die Anwendung sowjetischer Erfahrun- 
gen fuhr er 100000 km ohne Gro@reparatur mit seinem 
Fahrzeug und sparte mit dieser Leistung rund 
20000,— DM an Reparaturen, Reifen und Kratftstoff 
ein, Mit dieser Leistung schuf Erich Schneider das 
groBe Beispiel, wie alle Kraftfahrer bei bester Fahr- 
zeugpflege und wirtschaftlicher Fahrweise wnseren 
Kraftfahrzeugbestand iiber den tiblichen Rahmen hin- 
aus einsatzfahig erhalten kénnen. Heute fahren in der 
Deutschen Demokratischen Republik schon Tausende 
von Kraftfahrern nach der von Erich Schneider ent- 
wickelten Methode und helfen der Wirtschaft, groBe 
Summen an Repdraturen, Kraftstoff und Reifen ein- 
sparen. Die groie Tat Adolf Henneckes, gesttitzt auf 
die Erfahrungen der groBen und ruhmreichen Stacha- 
now-Bewegung, wurde mehr und mehr zu_ einer 
Massenbewegung.. Im Verlauf des Zweijahrplans 
1949/50 wurde unsere Aktivistenbewegung durch die 
Werktatigen weiterentwickelt. Viele der Werktitigen 
des Verkehrs schlossen sich beim Anlaufen des Zwei- 
jahrplans dieser groBen Bewegung an. So wie in allen 
Wirtschaftszweigen, wurde sie auch im Verkehrs- 
wesen auf der Grundlage von persénlichen Verpflich- 
tungen und Wettbewerben von Mann zu Mann weiter- 
entwickelt. 


Mehr als 14315 Arbeitsbrigaden mit etwa 83941 
heute in den Betrieben des Ver- 
kehrswesens in der Wettbewerbsbewegung. Das zeigt, 
in welch groBem MaBe die Wettbewerbsbewegung die 
Masseninitiative der Werktatigen auch in den Ver- 
kehrsbetrieben ausgelést hat. ; 


In allen Autoreparaturwerkstétten, Schiffsreparatur- 
werften, Reichsbahnausbesserungswerken, Transport- 
und Umschlagshetrieben wurden mit der Durchfiih- 
rung von Produktionsberatungen alle gesammelten 
Erfahrungen ausgetauscht, um noch bessere Qualitits- 
arbeit zu leisten, ‘die Selbstkosten zu senken und die 
dem Transportwesen in den Wirtschaftsplanen ge- 
stellten Aufgaben zu erfiillen. So haben die Verkehrs- 
schaffenden einen: entscheidenden Anteil an der vor- 
fristigen Erfiillung des Zweijahrplans. 


t 


Die Qualitétsbewegung nahm auch in den. Verkehrs- 
betrieben einen Me eaticnen Aufschwung. Das, was 
die Kollegin Luis¢ Ermisch von den Halleschen Klei- 
derwerken fiir die Entwicklung der Qualitatsbewegung 
in unserer Wettbewerbsbewegung geleistet hat, haben 
in den Verkehrsbétrieben besonders die Kollegen des 
Autoreparaturwerkes Saalfeld in der Brigade Freundel 
und bei der Reiehsbahn die Kollegen der Brigade 
Walter Ulbricht im RAW 7. Oktober, Zwickau, ge- 
leistet. 


Durch den regen Erfahrungsaustausch, insbesondere 
unserer Eisenbahner, war es méglich, mehr und mehr 
unter Anwendung sowjetischer Erfahrungen und der 
Erfahrungen unserer polnischen Freunde, die Anwen- 


Am 10. September 1951 jahrte sich 
zum zweiten Male der Tag, an dem 
der Triebwagenverkehr Berlin-~Ham- 
burg tiber Wittenberge—Boitzenburg 
—Schwanheide von der Reichsbahn 
wieder aufgenommen wurde. Lank 
der guten Arbeit unserer Kollegen 
Eisenbahner in den Reichsbahriaus- 
besserungswerken gab es in diesen 
zwei Jahren keinen Ausfall auf der 
Strecke. Im Verlauf dieses Zeitraumes 
wurden rund 100000 Fahrgdste 
schnell, sicher und bequem beférdert. 
Die in den zwei Jahren auf der 
Strecke Berlin—Hamburg zurtickge- 
‘legte Kilometerzahl entspricht zwélf: 
Reisen um den Erdball. 
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dung der Neuerermethoden auf breitester Basis zu 
organisieren. 


Auf der Grundlage der gebildeten Arbeitsbrigaden 
entwickelten sich in allen Betrieben des Verkehrs 
die Wettbewerbe der Arbeitsbrigaden um den Titel 
»Brigade der ausgezeichneten Qualitét*. Rund 2661 
Brigaden mit 17413 Mitgliedern stehen heute im 
Kampf um diesen Ehrentitel.’ Diese groBe Bewegung 
wurde ausgelést mit dem am 1. Mai 1950 in Kraft ge- 
tretenen Grundgesetz der Arbeit. 


Im Grundgesetz der Arbeit ist das Recht auf Ar- 
beit und Mitbestimmung verankert und MaBnahmen 
zur Férderung und Pflege der Arbeitskrdfte, zur 
Steigerung der Arbeitsproduktivitat, zur Entwick- 
lung der Aktivistenbewegung und zur weiteren Ver- 
besserung der materiellen und kulturellen Lage der 
Arbeiter und Angestellten festgelegt. 


Damit wurden die Voraussetzungen fiir die Ent- 
faltung der groBen schiépferischen Kriafte der Werk- 
tétigen geschaffen. 


Mit den Wettbewerben .der Arbeitsbrigaden wurde 
auch von den Verkehrsschaffenden ein grofer Beitrag 
gur Verbesserung der Lebenslage der Werktatigen, zur 
Stirkung unserer volkseigenen Wirtschaft: und damit 
unserer Deutschen Demokratischen Republik  ge- 
leistet. Mit den Wettbewerben leisten die Verkehrs- 
schaffenden gleichermaBen ihren entscheidenden Bei- 
trag im Kampf flr ein einheitliches, demokratisches 
Deutschland und im Kampf um die Erhaltung des 
Weltfriedens. 


Die Auszeichnung von 
2 Nationalpreistragern, 
4 Helden der Arbeit, 
38 Verdienten Aktivisten, 
2 Verdienten Erfindern des Verkehrswesens, 
30 Verdienten Eisenbahnern 


zeigt uns zweifellos. die eindrucksvolle Leistung 
und stellt unter Beweis, mit welch grofem Elan 
die Beschaftigten aller Verkehrsbetriebe beim 


Aufbau unserer antifaschistisch-demokratischen Ord- 
nung, bei der Festigung und Stérkung unserer 
Deutschen Demokratischen Republik mitarbeiten. Die 
erzielten Leistungen zeigen uns aber auch, da alle 
Verkehrsschaffenden den fricdlichen Neuaufbau un- 
_serer Heimat zu ihrer eigenen Angelegenheit machen. 
Auch in diesem Jahr werden wieder am 13. Oktober, 
dem ,,Tag der Aktivisten“, die Besten der Verkehrs- 
betriebe der Deutschen Demokratischen Republik mit 
den Ehrenzeichen ,,Nationalpreistrager“, ,Held der 
Arbeit“, ,,Verdienter Aktivist“, ,,Verdienter Erfinder“ 
und als Aktivisten ausgezeichnet. 


Die Leistungen der Eisenbahn, der Schiffahrt und 
des Kraftverkehrs stiegen im Jahre 1950 gegeniiber 
dem Jahre 1949 in Prozenten: 


Eisenbahn . S, er hee 17,3, 
Schiffahrt . . ....... . 9,1, 
Kraftverkehr 17,6... 


Volkswirtschaftliche Gesichtspunkte 


bestimmen den Aufbau 


Bei der Staatlichen Plankommission, beim Ministerium 
fiir Verkehr sowie bei der Generaldirektion Reichsbahn 
und ihren nachgeordneten Reichsbahnstellen hduft sich 
in letzter Zeit eine Fille von.Antragen. Gemeinden, 
Landkreise und Landesregierungen fordern die Wieder- 
herstellung abgebauter Strecken, die Anlage eines 
zweiten Gleises oder die Errichtung zusitzlicher Bahn- 
héfe und Haltepunkte. Die Ursache dieser Eingaben 
liegt hdufig darin, daB® einzelne Verwaltungen mit der 
Durchbringung solcher Antrige ihre besondere Fur- 
sorge' und Einsatzbereitschaft der Beyélkerung be- 
weisen wollen. 

Zum iiberwiegenden Teil ist jedoch festzustellen, daS 
bei derartigen Antragen. der Lokalpatriotismus eine 
bedeutende Rolle spielt. Bei der Deutschen Reichsbahn 
dagegen werden auf verschiedenen Ebenen (Reichs- 


/ 


_ Aufgaben nicht 
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Die Tagesbestleistung von Giiterwagen im Jahre 
1950 hat sich im Vergleich zu 1949 um 13,8 Prozent 
erhéht. Dig. Umlaufzeit der Gtiterwagen verktirzte sich 
im Jahre 1950 gegentiber 1949 um 4,7 Prozent. Der. 
Reparaturplan fiir die Wiederherstellung von Personen- 
wagen wurde tbererfiillt. Gegeniiber 1949 erhéhte sich 
die Anzahl der Reparaturen von Personenwagen im 
Jahre 1950 um 8,8 Prozent. Die Zahl der beférderten 
Personen stieg bei der Eisenbahn gegeniiber dem Vor- 
jahre um 9 Prozent. 


Der durch die Aktivistenbewegung der ,,500er aus- 
geléste Wettbewerb.ergab eine Erhéhung der -Lauf- 
leistungen der Lokomotiven im Gitterverkehr um 
10,8 Prozent und im Personenverkehr um 14 Prozent. 


Der. Giiterbeférderungsplan der Binnenschiffahrt 
wurde im Jahre 1950 mit 105;1 Prozent erfillt und 
gegentiber 1949 eine um 19,2 Prozent gréfere Ladung 
befordert. 


Die Aktivistenbewegung der 100000er im Kraft- 
verkehr steigerte im Jahre 1950 die Gtiterbeférderung 
nach t/km gegentiber 1949 um 17,6 Prozent. Im Per- 
sonenverkehr mit Kraftomnibussen stieg die Zahl der 
befoérderten Personen gegentiber 1949 um 26 Prozent. 


Aus dem Massenwettbewerb im Dezember 1950 
gingen das Reichsbahnausbesserungswerk Delitzsch, 
das Reichsbahnamt WeiSenfels und der Verkehrs- 
betrieb Dresden als Sieger hervor. 


Mit der Erfiillung der Pline war es unserer Regie- 
rung mdglich, ‘wesentliche MaBnahmen fur die Ver- 
besserung der Lebenslage der Bevilkerung durchzu- 
fiihren. 


Die Ergebnisse der Siegerbetriebe im Massenwett- 
bewerb 1950 sowie auch im Massenwettbewerb des 
I. und IL. Quartals 1951 zeigen uns, daf} unsere Werk- 
titigen bereit sind, die aufgestellten Wirtschaftsplane 
zu erftillen. 

Der Tag der Aktivisten wird der Ausgangspunkt 
noch gréGerer Leistungen der Verkehrsbetriebe sein. 
Die im II. Quartal erzielten Leistungen gilt es nun- 
mehr nicht nur zu halten, sondern im erhéhten MaBe 
zu steigern mit dem Ziel, den Volkswirtschaftsplan 
1951 und damit die dem Transportwesen gestellten 
nur zu erfiillen, sondern . iiber- 
zuerfiillen. 


Der Kampf um die Schaffung eines cinheitlichen, 
demokratischen Deutschland und den schnellen Ab- 
schlu8 eines Friedensvertrages auf der Grundlage der 
Erklarung der Regierung der Deutschen Demokrati- 
schen Republik und der Volkskammer am 15. Sep- 
tember wird von den .Werktatigen der Verkehrs- 
betriebe innerhalb der Deutschen Demokratischen 


‘Republik am besten untersttitzt, wenn die Betriebs- 


belegschaften noch gréBere Verpflichtungen fir die~ 
Erfiilung der ihnen im Volkswirtschaftsplan 1951 ge- 
stellten Aufgaben tibernehmen. 


Von Alfred Michalak | 


bahnaémter, Reichsbahndirektionen und Generaldirek- 
tion) die Faktoren genau verfolgt und analysiert, die 
irgendwelchen Einflu8 auf die Durchlaffahigkeit der 
Strecken, die Leistungsfihigkeit simtlicher Reichsbahn- 
anlagen und die Auslastung der Ziige im Personen- 
und Giiterverkehr haben. Hier bietet auch die Heran- 
ziehung der technisch-wirtschaftlichen Kennziffern eine 
gute Vergleichsméglichkeit. ; 
Die Generaldirektion Reichsbahn hat in mthevoller 
Kleinarbeit Unterlagen entwickelt, die alle fahrtech- 
nischen Engpisse aufzeigen und gleichzeitig heraus- 
stellen, in welchem Zeitraum diese Engpisse ent- 
sprechend den Aufgaben des Verkehrs im Fiinfjahrplan 
beseitigt werden miissen. Gleichzeitig werden besondere 
Nachweise und Situationskarten gefitihrt, welche die 
maximale und die gegenwartige Auslastung eines jeden 
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' Streckenabschnittes zeigen. Auf Grund -dieser Unter- 
lagen sowie an Hand der Perspektivpline der Reichs- 
bahn ftir den Fiinfjahrplan unter Berticksichtigung be- 
sonderer Schwerpunktaufgaben trifft die Reichsbahn 
Entscheidungen iiber. cingereichte Antrage. 

Von seiten der Antragsteller wird der gegenwirtigen 
Situation der Reichsbahn zuwenig Rechnung getragen. 
Selbst wenn wir berticksichtigen, da8 bereits ‘viele 
‘Liicken in der Materialbereitstellung und in der In- 


dustrie geschlossen wurden, bleibt doch festzusteHen, daB , 


gerade unsere Grundstoff- und Schwerindustrie durch 
den Hitlerkrieg auB®erordentlich gelitten hat. So be- 
stehen z.B, im Augenblick noch erhebliche Schwierig- 
keiten in der Beschaffung von Oberbaustoffen. Aus 
diesem Grunde ist die Reichsbahn gezwulgen, wenn 
notwendig, sogar Material schwach belasteter Anlagen 
fir den Bau ihrer Schwerpunktvorhaben 7u ver- 
wenden. Diese Einsicht muB bei den einzelnen Verwal- 
tungen Platz greifen. Richtig ist es, der Bevilkérung 
klar vor Augen zu fiihren, da@ es ihr selbst zugute 
kommt, wenn z.B. die Gleisanlagen fiir das Hiitten- 
kombinat Ost oder fiir das grofe Fischkombinat in 
SaBnitz beschleuntet hergestellt werden, da diese neuen 
Werke ja durch schnelle Aufnahme ihrer Produktion 
den Lebensstandard der gesamten Bevélkerung heben 
werden. Die Fische, die im Fischkombinat Sa@nitz ver- 
arbeitet werden, kommen ja schlieBlich der ganzen Be- 
volkerung zugute; die heute fiir das Hiittenkombinat 
Ost verwendeten Gleisbaustoffe helfen mit, daB dieses 
Werk morgen schon Schienen produzieren kann und in 
absehbarer Zeit! der Bedarf der Reichsbahn gedeckt 
wird. In diesem Zusammenhang ist auch zu erwiéhnen, 
dali eine Anzahl von Wé&hlerauftrdgen, die vor der 


Volkswahl gegeben wurden, so aufgefaBt wird, daB- 


ihre Realisierung ohne Berticksichtigung der gesamten 
volkswirtschaftlichen Belange sofort erreicht werden 
muB. Das ist natiirlich nicht so. Im Vordergrund stehen 
die gesamtwirtschaftlichen Belange des Volkes. 

.Antrége, denen im Augenblick aus den erwihnten 
Griinden nicht entsprochen werden kann, gehen an die 
Einsender mit einer eingehenden Stellungnahme zurtick, 
die es den verantwortlichen Land-, Kreis- und Stadt- 
raten erméglicht, in einer 6ffentlichen Versammlung 
der Bevilkerung Rechenschaft zu geben, 


Komplexwettbewerbe 


Die Umgestaltung der gesellschaftlichen Verhdltnisse 
stellte auch die Arbeit der Deutschen Reichsbahn 
unter’ neue Gesi¢htspunkte. Frither wurde bei der 
Reichsbahn die Forderung nach Rentabilitit ganz stark 
in den Vordergrund gestellt und trotz dieser Forde- 
rung im Vergleich zu heute sehr unrentabel gearbeitet. 
Selbstverstindlich sind wir in unserer volkseigenen 
Wirtschaft um so mehr bemiiht, rentabel zu arbeiten, weil 
‘es sich ja um Volksvermégen handelt und in letzter 
Konsequenz eine rentable Arbeitsweise der Bevilke- 
rung wieder zugute kommt. Daneben steht aber heute 
als auBerordentlich bedeutsamer Faktor die Sorge um 
den Menschen. Dag bedeutet bei der Deutschen Reichs- 
bahn, daB der laufenden Verbesserung des Berufs- 
verkehrs besondere Aufmerksamkeit gewidmet wird. Als 
Beispiel ist anzufithren, daB gerade die neuesten und 
modernsten Doppelstockwagen, die in diesem Jahre ge- 
baut werden, fiir iden Berufsverkehr in den Haupt- 
industriegebieten eingesetzt werden sollen und nicht als 
2.-Klasse-Wagen fir vermégende Reisendc.: Bei Vor- 
haben von entscheidender Bedeutung setzt sich die 
Reichsbahn auch ilber dltere betricbliche Vorschriften 
hinweg und errichtet zB. Haltepunkte in geringerer 
Entfernung als 3km vom néchsten Bahnhof oder in 
Steigungen, 

Die Zusammenfassung der drei Verkehrstrager im 
Ministerium ftir Vérkehr schafft weiterhin die Voraus- 
setzung, daB gewisse Harten, die mitunter noch durch 
langere Wege zum nichsten Bahnhof in Kauf genommen 
werden miissen, durch einen verstirkten Einsatz des 
Kraftvetkehrs ausgeglichen werden kénnen. 

Mit den. vorstehenden Ausfiihrungen sollte die Er- 
kenntnis geweckt werden, daB die Reichsbahn fur An- 
_regungen aus der :Bevélkerung dankbar ist und eine 
sich entwickelnde Masseninitiative bei Vorhaben von 
volkswirtschaftlicher Bedeutung begrii®t und unter- 
stiitzen wird, Da die Deutsche Reichsbahn iiber ihre 
Investitionsmittel, Material und Arbeitskrifte aber nur 
im Rahmen der Volkswirtschaftspline verfiigen kann, 
-ist es unzweckmabig, dab einzelne Verwaltungen trotz 
eingehend begriindeter Ablehnung unter vdlliger Ver- 
kennung der Planayfgaben fortlaufend weitere Antrage 
einreichen, um ihre Wiinsche sofort durchzusetzen. 


Von Wilhelm Krésche’ | 


aktivieren unseren Wirtschaftsablauf 


Organisations- und Aufgabenplan der Komplex- 
wettbewerbe — die Voraussetzung zur Plan- 
erfiillung 


Im Verlauf der erwihnten Arbeitstagung wurde eine 
entsprechende Entschliehung an den Bundesvorstand 
gefaBt und durch Empfehlungen an die in Frage kom- 
menden Stellen und Betriebe ergiinzt. Es wurde dem 
Bundesvorstand vorgeschlagen, den Entwurf des Buna- 
werk-Kollektivs fiir einen festen Organisationsplan der 
Komplexwettbewerbe und fiir deren allgemeinen Auf- 
gabenplan — genannt Rekonstruktionsplan im DDR- 
Mafstab — zu realisieren und weiterzuentwickeln. 

Entsprechend der Bedeutung der Komplexwetthe- 
werbe fiir die gesamte Wirtschaft ist beim Bundesvor- 
stand des FDGB ein besonderes Sachgebiet in der Ab- 
teilung Arbeit und Sozialpolitik mit qualifizierten In- 
strukteuren, die in den Schwerpunkten eingesetzt wer- 
den, zu schaffen. 


Die Zentral-, Landes-, Gebiets- und Reviervorstinde 
der Industriegewerkschaften haben bei der Vorberei- 
tung und Auswertung sowie an der Ausweitung und 
Entwicklung der  iiberbetrieblichen Komplexwett- 
bewerbe tatkraftig mitzuarbeiten, insbesondere die Be- 
triebs-Gewerkschaftsleitungen der in Frage kommenden 
Werke, Gruben und’ Betriebe in jeder Weise zu unter- 
stiitzen und anzuleiten. 


Im éinzelnen sind folgende Aufgaben zu lésen: 


1. Bildung einer zentralen Wettbewerbskommission zur 
monatlichen Analyse und quartalsmaéGigen Auswer- 
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tung der Komplexwettbewerbe im Rahmen des 
Massenwettbewerbes. 


In Zusammenarbeit mit den Sachbearbeitern fiir die 
Komplexwettbewerbe, bei der noch zu bestimmenden 
zentralen Verwaltungsstelle und bei der General- 
direktion Reichsbahn sind die angefiihrten Wehler 
und Mangel deh beteiligten und verantwortlichen 
“Verwaltungs- und Wirtschaftsstetlen sowie den 
betreffenden Industriegewerkschaften mit einer 
konkreten Aufgabenstellung zur Lésung besonderer 
Falle zur Kenntnis zu bringen. 


2, Aufklarung der, Belegschaften in den Ministerien, 
Handelszentralen und Verwaltungsstellen tiber die 
Bedeutung der Komplexwettbewerbe unter Hinweis 
auf Wege zur Vermeidung der aufgetretenen Fehler 
und Mangel. : — 


3. Koordinierung der Aufgabenstellung aller Industrie- 
gewerkschaften . zur weiteren Entwicklung und 
Organisation det Komplexwettbewerbe. 


4, PlanmaBige Uberpriitung aller z. Z. 
Komplexwettbewerbe. 


. Entwicklung eines planmaBigen Erfahrungsaus- 
tausches der Teilnehmer am Komplexwettbewerb. 


laufenden 


a 


6. Die Zentrale Wettbewerbskommission der Massen- 
wettbewerbe und deren Fahnengruppen berichten 
monatlich itber . die Ursachen und Auswirkungen 
hemmender Erscheinungen, wie Fehlplanungen, 
falsche Organisation, betriebliche Engpiisse usw. 
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Angleichen der Aufgaben der Massenwettbewerbe an 
die besonderen Aufgaben der Komplexwettbewerhe. 


7. Aufgliederung der Komplexe nach Giiterstrémen . 


oder nach Grofverladern und Industrieschwer- 
punkten. Begrenzung dieser Komplexe zur Vermei- 
dung einer unkontrollierbaren Ausdehnung. 


g.Auf Grund der Erfahrungen und Vorschlége im 
Rahmen der Komplexwettbewerbe Entwicklung des 
allgemeinen Aufgabenplans — genannt Rekonstruk- 
tionsplan — in Zusammenarbeit mit den in Frage 
kommenden Hauptabteilungen des Ministeriums fir 
Poe der DDR und der Generaldirektion Reichs- 

ahn, 


9. Die Genehmigung zur Durchfiihrung eines Komplex- 
wettbewerbes muB von einem voll entwickelten 
innerbetrieblichen Wettbewerb und einer konkreten 
Verpflichtung aller am geplanten Komplexwett- 
bewerb Beteiligten abhingig- gemacht werden. ; 

10. Bei allen GroSverladern ist der Einsatz von Betriebs- 
und Gewerkschaftsinstrukteuren mit dem Spezial- 
auftrag — Planung, Industrie und Transport — zu 
koordinieren. 


Aufgaben der Sachbearbeiter fiir die Komplex- 
wettbewerbe bei der Reichsbahn 


Bei dem Erfahrungsaustausch der. Komplexwett- 
bewerbe wird vielfach festgestellt, daB schon bei der 
Festlegung der Zicle, Aufgaben und Verpflichtungen 
; hiufig von ganz falschen fachlichen Voraussetzungen 
ausgegangen wird und daG§ die von den einzelnen Wer- 
ken vorgeschlagenen Verbesserungen sich sehr oft 
iiberschneiden. Vielfach besteht sogar auch bei den 
Kollegen der Reichsbahn noch villige Unklarheit tber 
eisenbahnbetriebliche und verkehrliche Begriffe, z. B. 
Vordeckung, Einsatz. von Verkehrs- und Mietwagen, 
MaSnahmen zur Beschleunigung des Wagenumlaufs 
durch weitgehende Wiederbeladung, Zweck und Még- 
lichkeiten flir die Schwerlast- und Gruppenzugbildung 
und dergleichen. Hierdurch ergeben sich nun nicht nur 


an anderen Stellen, sondern auch in den betreffenden |, 


- Betrieben selbst Produktionsausfille, zu denen der 
scheinbare Gewinn in keinem Verhdltnis steht, Im 
wesentlichen handelt es sich hier um rein fachliche 
Fragen des Transports. Die Gewerkschaft kann aber 
die in den Komplexwettbewerben aufgezeigten fach- 
lichen Verbesserungen nicht realisieren und soll in das 
Reinfachliche nicht eingreifen. Bei der. Durchftthrung 
der ihr hier gestellten Aufgaben kann sie nur das Ideo- 
logische herausarbeiten. Da aber an s&mtlichen tiber- 
betrieblichen Komplexwettbewerben und auch an fast 
allen Produktionsausfallen mehr oder weniger die 
Reichsbahn beteiligt ist, wird vorgeschlagen, bei der 
Generaldirektion Reichsbahn und auch bei den acht 
Reichsbahndirektionen ein Sachgebiet fiir die Vorberei- 
tung und Auswettung der tiberbetrieblichen Komplex- 
wettbewerbe zu schaffen. 


Dieses Sachgebiet mtiBte eng mit folgenden Gruppen 
zusammenarbeiten und dabei deren Arbeiten befruchten 
und vorantreiben: 7 x 


a) Betriebliche und verkehrliche Uberprtifung der 
Bahnhéfe, Ladestellen und Strecken sowohl der 
Reichsbahn als auch der Werke und Gruben, 


b) Beobachtung der Giiterstréme und Steuerung der 
Transporte. , 


c) Transportplanung und zwar unter den Voraus- 
setzungen zu a) u. b). : 


d) Auf Grund des Gesamigtiterzugplanes und der 
Giiterzugbildungspline sowie der Lenkung der 
Giiterstréme Schaffung eines allgemeinen Befdérde- 

: rungsplanes. 


Im tibrigen bieten sich gerade hier im Rahmen der 
Komplexwettbewerbe durch Kritik und Selbstkritik, 
durch Erfahrungsaustausch und Vorschlége die besten 
Méglichkeiten zur Mobilisierung der bei der Reichsbahn 
und bei den Werken noch vorhandenen grofen-inneren 
Reserven. Diese kénnen vielfach in guter Zusammen- 
arbeit der beteiligten Stellen und der vorstehend ange- 
fiihrten und richtig arbeitenden Sachgebiete icdiglich 
durch organisatorische Ma8nahmen ftir den allgemeinen 
WirtschaftsprozeB nutzbar gemacht werden. In gegen- 


_ seitiger Unterstiitzung durch dic Sachbearbeiter beim 


Bundesvorstand des FDGB kénnen so die im Rahmen 
der einzelnen Komplexwettbewerbe aufgezeigten 
Mangel und Fehler, vorgelegten . Verbesserungsvor- 
schlige und Ubersandten Empfehlungen fachlich geprift 
und den beteiligten. Verwaltungs- und Wirtschafts- 
stellen zur Kenntnis gegeben werden. Auf diese Weise 
ist die Garantie gegeben, dai Fehler und Mangel, die in 
den Komplexwettbewerben aufgezeigt werden, auch 
tatsichlich abgestellt werden. Andererseits sind so die 
besten Voraussetzungen fiir die Weiterentwicklung des 
Rekonstruktionsplans gegeben, 


Hauptauigaben in der weiteren ‘Durchfiihrung 
der Komplexwettbewerbe — die Reorganisation 
des Transportwesens — aa 


Neben der Vermeidung von Produktionsausfallen und 
der Senkung der Selbstkosten wird hier die Beschleuni- 
gung des Wagenumlaufs sowie eine schnellere, plan- . 
miBigere und ptinklichere Durchfiihrung der Giiter- 
transporte gefordert und als eine der Hauptaufgaben 
der Komplexwettbewerbe herausgestellt. 


‘Dieses Ziel kafn nur durch eine bessere Lenkung der 
Cititerstrome und der einzelnen Transporte, insbesondere 
durch eine sinnvolle Versanddisposition sowie durch die 
weitgehende Bildung von t&glich oder an einzelnen 
Wochentagen regelmaBig Uber weite Strecken ver- 
kehrende Ganz-, Knotenpunkt-, Gruppen- und Schwer- 
lastztige erreicht werden. : 


Das bedingt, da8 den’ Werken und Betrieben in Zu- 
kunft durch rechtzeitige und richtige Disposition der 
Wirtschafts- und Verwaltungsstellen mehr als bisher 
die Méglichkeit gegeben wird, die Versandauftrige — 
soweit, erforderlich — zu sammeln und auf Grund der 
nach dem allgemeinen Beférderungsplan zu erstellenden 
Verlade- und Abfuhrpline die Transporte zum Versand 
zu bringen. : 


Falls sich auf den Verladestellen Ganzztige bis zu den 
Zielpunkten nicht bilden lassen, sind _die Sendungen 
bereits auf den Versand- oder Sammelbahnhéfen oder 
in den Sammlerztigen mit den tibrigen in dem betreffen- 
den Wirtschaftsgebiet aufkommenden Giitern in Ganz-, 
Knotenpunkt- oder Gruppenziigen zusammenzufassen. 


Ist dieses nicht méglich, weil in’ dem betreffenden 
Wirtschaftsgebiet innerhalb einer angemessenen Frist 
nicht gentigend Frachten fur einen direkten Knoten- 
‘punkt aufkommen, so sind sic auf einen dazwischen 
liegenden Knotenpunkt abzufahren. Hier wird im alige- 
meinen: mindestens eine t&gliche Verbindung vor- 
handen sein. 


Die Knotenpunkiziige von den einzelnen Sammel- 
bahnhéfen zu einem Verteilerbahnhof sind so aufein- 
ander abzustimmen, daB hier ein gleichmaBiger Zulaut 
an den einzelnen Wochentagen stattfindet, so daGB die 
Wagen in den frithen Morgenstunden ausgeladen und 
anschlieBend an Ort und Stelle noch wieder beladen 
werden kénnen. ‘ 


Unbedingt anzustreben ist, da diese Zige in erhéhtem 
MaBe planméBig durch Ausladungsgruppen nach und 
von gecigneten Unterwegsbahnhifen . so verstirkt 
werden, daG sie wirtschaftlich und eventuell als Schwer- 
lastziige gefahren werden kénnen. : 

Nach diesen Gesichtspunkten sind der Gesamigiter- 
zugfahrplan und die Zugbildungsplane von unten her 
aufzubauen. 7 

Grundsitzlich sind dabei zuerst die Schwerpunkte in 
der Grundstoff- und Schwerindustrie zu berticksichtigen. 

Der zu erstellende Beférderungsplan wird die zweck- 
maéBigste Verladezeit und die Ankunft des Transport- 
gutes am Bestimmungsort ausweisen. 


Bei der Planung der Versandauitrage sind die 
értlichen Transportschwierigkeiten zu bertick- 
sichtigen 

Die Planungs- und Wirtschaftsstellen haben den 
Antransport bzw. den Abtransport der Produkte so zu 
organisieren, daB die Be- und Entladung sich auf die 
einzelnen Tage im Monat und bei grofen Werken auf 
drei Schichten gleichmaBig verteilt. 
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Unter diesem Zeichen vorwarts 
_ zu-neuen Erfolgen, 
zu besserem Leben! 


Es kommt nicht allein darauf an, da8 Rohstoffe und 
Produkte ausreichend gewonnen bzw. hergestellt und 
verteilt werden. Ebenso wichtig ist. die piinktliche Ver- 
ladung und die Koordinierung der einzelnen Giiter- 
stréme. 


Mithilfe der Werke und Betriebe bei der 
Lenkung und Zusammenfassung der Transporte 


Um die vorstehenden Ziele zu erreichen, ist die plan- 
volle Zusammenarbeit aller Werke und Gruben der 
einzelnen Wirtschaftsgebiete nétig, was gleichzeitig eine 
weitgehende Unterstiitzung der Reichsbahn in der 
Erfiilllung ihrer Transportaufgaben bedeutct, Eine 
weitere gesetzliche Untermauerung im Transportwesen 
wurde sich damit eriibrigen. Die Kritik und der Erfah- 
rungsaustausch bei den Komplexwettbewerben diirften 
hier schon im wesentlichen eine Besserung herbeifiihren. 


Das Transportwesen ist nur ein Glied in der Kette des 
gesamten Wirtschaftsablaufes. Tritt in diesem Glied 
eine Stérung auf, die durch Nachlissigkeit, schlechte 
Zusammenarbeit, Buirokratismus oder ungesunden Be- 
triebsegoismus hervorgerufen wird, so wirkt sich diese 
nicht selten bis zum Endverbraucher aus. Bei auftreten+ 
den Stérungen hat jeder die Pflicht, den Ursachen nach- 
zugehen und helfend einzugreifen. 


Jedes Werk und jeder Betrieb muB hier mithelfen, 
um die genannten Ziele zu erreichen, wobei gegebenen- 
falls fiir Investitionen und zusiitzliche Betriebsunkosten 
cin Lastenausgleich durch Frachtnachlisse und dergl. 
stattfinden miiBte. 


Vermeidung von Produktionsausfallen durch 
' rechizeitigen. und richtigen Transport 


In Zukunft sollten mehr als bisher bei der Steuerung 
des Transports der Rohstoffe und Halbfabrikate sowie 
der Erzeugnisse und Abfallprodukte sowohl die Schwie- 
rigkeiten bei der Verlade- und Versandstelle, auf dern 
Ubergangsbahnhof und wihrend des Transports wie 
auch die 6rtlichen Belange an den Empfangs- und Ent- 
ladestellen berticksichtigt werden. . 


Bei den meisten gréGeren Werken, vor allen Dingen 
aber in fast allen Gruben ist eine nennenswerte Lage- 
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rung der versandfertigen Rohstoffe und Zwischenfabri- 
kate oder ein Sammeln von Frachten fiir bestimmte 
Verkehrsrichtungen nicht ohne: groBe Schwierigkeiten 
und hohe Unkosten mdglich. 


Andererseits ist:in vielen Werken eine Einrichtung 
fitr Schnellentladung nicht vorhanden. Hier diirfen Roh- 
stoffe oder Zwischenfabrikate grunds&tzlich nicht stoB- 
artig eingehen, sondern die Zufuhr mu8 ebenfalls 
gleichmaBig erfolgen. Ganzziige mit einem Rohstoff 
oder Halbfabrikat, in Reichsbahn oder Fremdwagen.ver- 
laden, kénnen vielfach nicht innerhalb der vorgesehenen 
Entladefristen abgefertigt werden. Dadurch entstehen 
unnotige Standzeiten der Wagen, die in keinem Ver- 
haltnis zu den an anderer Stelle erreichten Ersparnissen 
stehen. Es tritt vielmehr durch das Sammeln der 


'Frachten fiir die Bildung eines derartigen Zielpunkt- 


zuges sehr oft sogar eine ftihlbare Verzdgerung im 
Wagenumlauf ein. | 


Dagegen kénnen bei der in Zukunft zu erwartenden 
Beschleunigung der Transporte fast simtliche Werke 
und Betriebe die Hinzelversandauftrige nach den ein- 
zelnen Knotenpunkten im allgemeinen ohne Schwierig- 
keiten sammeln und nach einem von der Reichsbahn 
aufzustellenden Beférderungs- und Verladeplan die 
Giter so zum Versand bringen, daB sie auf dem 
Sammelbahnhof deh planmdGigen Ganz-, Knotenpunkt~ 
oder Gruppenzug etreichen. 


Bildung von Ganz- und Knotenpunktziigen fiir 
den Antransport der Rohstofie und Halbfabri- 
kate fiir die verarbeitende Industrie 


So kompliziert der ganze Fragenkomplex auch aus- 
sehen mag, so einfach ist doch die Lésung des ganzen 
Schwerpunktes, . 


Auch fiir die Falle, in denen Industriewerke Ganzziige 
nicht fristgem4B und ohne hohe Unkosten entladen 
oder Rohstoffe und ‘Zwischenfabrikate nur. in kleineren 
Mengen abnehmen “Kénnen, ist in dem Erfahrungsaus- 
tausch der Komplexwettbewerbe schon der geeignete 
Weg aufgezeigt wotden. In’ diesen Fallen sind einmal 
oder mehrmals am Tage geschlossene Ziige von mehre- 
ren Wirtschaftsgebieten und Grenztibergangsbahnhéfen 
nach einem geeigndten Knotenpunkt (z. B. Halle) und 
von dort mit kurzen Ubergiingen die regelma&Rig ‘ver- 
kehrenden Zielztige' der einzelnen Werke entweder als 
Uberftihrungs-, Nah- oder Gruppenziige zu fahren. ‘ 


Damit wird zusammen mit den bereits verkehrenden 
Ganz- und Gruppenziigen der Grundstock fiir einen 
neuen Gesamigtiterzugfahrplan geschaffen, wodurch 
eine weitere Beschleunigung des Wagenumlaufes sowie 
eine’ planmaGigere und ptinklichere Durchfiihrung der 
Transporte mdeglich wird. Die Uber weite Strecken 
bereits verkehrenden Ganz- und Knotenpunktztige 
mussen nach und von geeigneten Unterwegsbahnhéfen 
planmaBig so verstarkt werden, daB sie als Schwerlast- 
zuge gefahren werden kénnen und dadureh Knoten- 
punktbahnhéfe entlastet sowie Eckverkehr vermieden 
wird. i 


_ Hier sollte nur die grundsatzliche Linie, der Weg, 
insbesondere in wel¢her Weise bei der Bereinigung der 
einzelnen Schwerpunkte in Industrie, Transport und 
Verwaltung vorzugehen ist, aufgezeigt werden. 


Jeder an unserem: wirtschaftlichen Aufbau Beteiligte 
muB8 mithelfen, die genannten Ziele zu erreichen, 


Es kommt im Endresultat nicht darauf an, eroBe 
Rechenkunststiicke zu zeigen und juristische und biiro- 
kratische Erwagungen anzustellen, sondern daB der 
Transport beschleunigt und die Selbstkosten gesenkt 
werden, Es ntitzt der Wirtschaft nichts, wenn man aus 
einer Tasche 100 000,— DM herausnimmt und sie in 
eine andere hineinsteckt. Wir miissen dazu kommen, 
da®B eine tatsiichliche Kostensenkung erreicht wird. 
Nicht jeder fiir sich, sondern nur alle gemeinsam 
kénnen wir diese Aufgabe lésen. Hierbei geht es um 
jeden Pfennig, um jddes Gramm, um jede Sekunde! 
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Von Prof. Dr.-Ing. habil. Gerhart Potthoff, 
TH Dresden 


Die Gleiszahl in Hauptgleisgruppen 


1. Aufgabe 

Hauptgleise sind nach der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung die Gleise, die die Ztige in regel- 
miGigem Betrieb befahren. Mitunter bilden die Haupt- 
gleise Gruppen, wie z.B. die Ein- oder Ausfahrgleise 
eines Rangierbahnhofes oder die Bahnsteiggleise eines 
Personenbahnhofes, wobei die Gleise entweder ahnliche 
oder gleiche Aufgaben haben. Im ersten Fall (Gleise mit 
dhnlichen Aufgaben) ist jedem Gleis eine bestimmte 
Aufgabe zugewiesen: in einer Gruppe von Bahnsteig- 
gleisen ist z.B. ein Gleis das durchgehende Hauptgleis 
der Strecke AB in der Richtung AB und ein anderes 
das Uberholungsgleis derselben Strecke in den Rich- 
tungen AB und BA usw. Wenn geeignete Weichenver- 
._ bindungen vorhanden sind, kénnen sich innerhalb der 

Gruppen die Gleise gegenseitig vertreten, d.h. ein Gleis 
erfillt nicht nur seine ihm zugewiesene Aufgabe, son- 
dern vertretungsweise auch Autgaben, die an sich 
benachbarten Gleisen zukommen. Im zweiten Fall 
(Gleise mit gleichen Aufgaben) sind die Gruppen so 
angelegt, daB jedes Gleis die Aufgaben der Gruppe 
erfillen kann. : 


Wie die einzelnen Gleise elner bestehenden Gruppe aus- 
genutzt werden, sieht man anschaulich in einem Gleis- 
belegungsplan. Bei der Neuanlage ergibt sich die Min- 
destzahl der Gleise aus der Bedingung, daB die Gleis- 
gruppe in dem Tagesabschnitt mit der hdchsten 
Belastung die fahrplanmdBige Belastungsspitze glatt 
aufnehmen kann. Nun ist aber auf die Méglichkeit von 
Fahrplandnderungen, Zugverspitungen und anderen 
BetriebsunregelmaBigkeiten Rticksicht zu nehmen 
(Schrifttumsverzeichnis Sv 5). Es ist also nétig, zu der 
Mindestzahl der Gleise, die nach dem Gleisbelegungs- 
plan bendtigt werden, einen Zuschlag zu machen. Dieser 
Zuschlag kann in Beziehung zu den Stérungen gesetzt 
werden, die zu erwarten sind, wenn die zusdtzlichen 
Gleise fehlen. Die Frage, wie lang der Tagesabschnitt 


mit der héchsten Belastung ist, muB besonders be- 


handelt werden. 7 


An drei Beispielen soll die Bemessung der Gleiszahl 
gezeigt werden, und zwar an der Einfahrgruppe eines 
Rangierbahnhofes (Abschnitt 2), an der Giiterzuggruppe 
eines mittleren Bahnhofes (Abschnitt 3) und an einer 
Gruppe von Bahnsteiggleisen (Abschnitt 4). 


2. Einfahrgruppe eines Rangierbahnhofes 


21. Behandlungszeit. Die Gleisbelegung eines Einfahr- 
gleises rechnet von dem Zeitpunkt an, in dem der 
Fahrdienstleiter liber das leere Gleis verftigt. Die Zeit 
flr das Bilden der Fahrstraf8e ist je nach den 6rtlichen 
Verhiltnissen verschieden und kann aus den Einzel- 
werten flir die Betaétigung der Signalanlagen in einem 
sogenannten Blockbedienungsplan (Sv 8, 10) zusammen- 
gesetzt werden. Die Gréfenordnung fiir das Bilden der 
FahrstraGe liegt bei zwei Minuten. Im zeitlichen Ablauf 

. folgt die Einfahrt des Zuges von einem Punkt an gerech- 
net, der um eine Sichtstrecke von etwa 200m vor dem 
Einfahrvorsignal liegt (Sv 8,10), bis zum Halt im Ein- 

. fahrgleis. In einem bestimmten Fall ist z.B. der Ein- 

fahrweg 200 m (Sichtstrecke) + 700 m (Vorsignalabstand) 

+ 200m (Abstand des Einfahrsignales von der ersten 

Weichenspitze) + 250m (Weichenzone) + 650m (Zug- 

lange) = 2000 m lang. Die Einfahrzeit einschlieBlich 

Bremszeitzuschlag soll in diesem Fall etwa 4 Minuten 

betragen, wird aber hiufig linger sein. 


Nachdem der Zug zum Halten gekommen ist, tiber- 
gibt der Zugfithrer die Begleitpapiere der Wagen an 
den Zugabfertiger. Wagenmeister nehmen die technische 
Wagenuntersuchung vor. Der Rangierleiter oder ein 
besonderer Zettelschreiber bereitet die Zugzerlegung 
vor, indem er die Wagen oder Wagengruppen in einen 
Rangierzettel eintrigt. SchlieBlich lockern Rangierer die 
Kupplungen und trennen die Luftschléuche zwischen 


den einzeln zum Ablauf kommenden Gruppen oder 
Wagen und machen den Zug aniautbereit. Lie Zeiten 
fiir diese Vorbereitungsarbeiten sind érilich festzustellen 
(Sv 1,7). Dabei ist besonders darauf zu achten, ob und 
welche Tatigkeiten gleichzeitig stattfinden kénnen. Ins- 
gesamt dauert die Vorbereitung der Zugzerlegung 
durchschnittlich 45 bis 60 Minuten. (Sv 2). Die Zug- 
zerlegung besteht darin, daB eine Rangierlokomotive 
den Zug an den Ablaufberg heranschiebt und ihn dann 
tiber den Berg driickt. Diese Betriebsvorgiinge behandelt 
Muller (Sv 10, 11) ausfiinrlich, insbesondere die Ab- 
driickgeschwindigkeit in ihrer Abhdngigkeit von dem 
Gefaélle und der Hohe des Berges, von der Weichen- 
entwicklung der Ordnungsgileise, den Wind- und 
Witterungsverhdltnissen, der Art und Beladung der 
Wagen sowie der Starke der Wagengruppen. rst wenn 
nach dem Abdritcken eines Zuges die Rangier- 
lokomotive das Einfahrgleis wieder verlassen hat, steht 
dieses fiir den ndchsten Zug zur Verltigung. Vie Gelien 
von der Verfigung des Fahrdienstleiters bis zum Wie- 
derfreiwerden des Gleises kann man fiir die einzelnen 
Tatigkeiten je nach den Grtlichen Verhdltnissen an- 
setzen, Ihre Summe nennen wir die Behandlungszeit b. 
Mindestens wdhrend dieser Benandlungszeit belegt ein 
Zug das Hinfahrgleis. : 

22. Wartezeit. Zu dem KleinstmaB der Gleis- 

belegungszeit miissen wir Zeiten zuschlagen, in denen 
die Arbeit nicht fortschreitet, und die wir Wartezeiten w 
hennen wollen. Die Summe von Behandiungszeit b und 
Wartezeit w ist die Aufenthaltszeit eines Zuges in der 
Gleisgruppe. : 
- 221. Die Fahrdienstleiter kénnen den Zeitpunkt der 
FahrstraBenbildung nicht so genau abschiitzen; daB der 
einfahrende Zug sich am Sichtpunkt vor dem Vorsignal 
befindet, wenn dieses auf Fahrt geht. Um eine unge- 
hemmte Einfahrt zu erméglichen, bildet der Fahrdienst- 
leiter die FahrstraBe in der Regel um eine Zeitspanne 
fruher, die Behr (Sv 4) ,Sicherheitszuschlag bei der 
Einfahrt“ genannt und auf einem grofen Personen- 
bahnhof mit rund 13 Sekunden festgestellt hat. 

222. Die Vorbereitungsarbeiten im Einfahrgleis be- 
ginnen nicht in jedem Fall unmittelbar nach der Ein- 
fahrt, sondern sind so nach einem Arbeitsplan ein- 
geteilt, da die verschiedenen Arbeiter immer be- 
schéftigt sind. Das Warten eines Zuges auf die Ein- 
gangsuntersuchung, auf das Rangierzettelschreiben usw. 
mu8 durch Einsetzen gentigend starker Kolonnen so ge- 
regelt werden, daB es im Rahmen der im folgenden 
beschriebenen Wartezeit liegt, also nicht flir die gesamte 
Gleisbelegung maBgebend wird. 

223. Der EngpaB des Rangierbahnhofs ist meistens 
der Ablaufberg. Aus der Arbeitsgeschwindigkeit des 
Abdrtickens ergibt sich, wie schnell die Einfahrgruppe 
geleert werden kann. Sobald die Ziige in der Einfahr- 
gruppe in kiirzeren Abstinden eintreffen, als sie ab- 
gedriickt werden kénnen, entstehen Wartezeiten. 

2231. In Bild 1 ist nach der Betriebsaufnahme in 
einem Rangierbahnhof dargestellt, wie die in einem 
Zeitraum von rund sechs Stunden in der Hinfahrgruppe 
angekommenen 18 Zlige abgedrtickt worden sind. Die 
mittlere Behandlungszeit auf dem Bahnhof betragt 
b = 1,5 Stunden. Die Aufenthaltszeiten der 13 Ziige in 
der Einfahrgruppe schwanken zwischen 1,5 und 
2,5 Stunden, die Wartezeiten also zwischen w,,;, = 1,5 
— 15 = 0und w,,, = 2, — 1,5 = 1,0 Stunden. Die 
mittlere Aufenthaltszeit der 13 Ztige betrégt 2,02 Stun- 
den, die mittlere Wartezeit, also w,, = 2,02 — 1,5 = 
0,52 Stunden. Aus der Verbindungslinie der Abdriick- 
zeiten kémnen wir ablesen, da8 etwa alle c = 0,43 Stun- 
den ein Zug abgedriickt wird. Aus der Verbindungs- 
linie der Ankunftszeiten sehen wir, daB mehrfach die 
Zige in dem kleinen Abstand z = 0,2 Stunden an- 
kommen. ; 
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2232. In Bild 2 machen wir die ungiinstige Annahme, 
daB die Zuge eines Biindels einander im gleichméRigen 
Abstand von z Stunden folgen. Alle ¢ Stunden wird 
ein Zug abgedriickt. Da bei Ankunft des Zuges mit der 
Nummer 0 die Einfahrgruppe leer sein soll, kann dieser 
Zug nach Durchftihrung der Eingangsbehandlung ab- 
gedriickt werden. Die groBte Wartezeit hat der Zug mit 
der Nummer N, némlich wW,,., = (cz) N. Die mittlere 
Wartezeit aller Ziige des Biindels ist. w,, = (c~z)N/ 
2 Stunden. Die Zeitdauer fiir die Bearbeitung der Be- 
lastungsspitze ist H = cN. Ist zB. N = 12; ¢ = 0,43 
Stunden/Zug und z = 0,2 Stunden/Zug, folgt wa, = 
2,8 Stunden; w,, = 1,4 Stunden und H = 5,2 Stunden. 


2233. An Stelle der im Bild 2 gezeigten Vereinfachung 
der Ankunfts- und Abdriicklinie Kann man andere 
Gleichungsformen setzen, z. B. einen Parabelbogen fiir 
die Ankunftslinie. Auch in diesem Fall kann man 
gréBte und mittlere Wartezeiten errechnen und die 
Linge des Zeitabschnittes bestimmen, in dem ein Zug- 
btindel verarbeitet wird. Wir haben bei den vorstehen- 
den Ableitungen angenommen, daB die Ziige in der 
Reihenfolge ihrer Ankunft abgedriickt werden. Von 
dieser Reihenfolge weicht man tatsachlich gelegentlich 
mit Riicksicht auf den Wagentibergang auf die aus- 
gehenden Zuge ab. Die mittlere Wartezeit verindert 
sich dabei nicht, da der vergréBerten Wartezeit eines 
Zuges die um dasselbe MaB verkleinerte eines anderen 
entspricht. 


23. Gleisbelegungsplan und Mindestgleiszahi. 


Mit den Summen der Behandlungszeiten b (Ab- 
schnitt 21) und der Wartezeiten w (Abschnitt 22) jedes 
Zuges kann man einen Gleisbelegungsplan aufzeichnen, 
wenn die Zahl der Gleise in der Gruppe gegeben ist. 
Man kann aber auch aus diesen Summen ableiten, wie- . 
viel Gleise mindestens nétig sind. In‘Bild 1 legt man 
z. B. zu allen méglichen Zeiten Querschnitte durch die 
Gleisbelegungslinien und zihlt die getroffenen Ziige 
aus. Es zeigt sich, daB héchstens n,,, = 6 Ztige sich 
gleichzeitig in der Gruppe befinden. Die gré8te Fullung 
wird erreicht, wenn die Ankunftslinie parallel zur Ab- 
driicklinie verlduft, d. h. wenn der Zug mit der gréBten 
Wartezeit ankommt. : 


Im Fall einer geraden Ankunftslinie (Bild 2) befinden 
sich’ bei Ankunft des letzten Zuges n,., = N — zN/c 
-+ b/e (c — z) N + b)/e Zuge in der Gleisgruppe.- 

Bei N = 12; ¢ = 0,43 Stunden/Zug; z = 0,2 Stunden/ 
Zug und b = 1,5 Stunden ist nyax = 10 Ziige. © 
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oe Ziige, die sich gleichzeitig in der 


Die gréBte Zahl 
Gruppe befinden K6dnnen, ist gleich der bendtigten 
Mindestzahl der Gleise in der Einfahrgruppe: 
Moin ™ Omax i 

Der Gleisbelegungsplan ist in dem Zeitabschnitt H 
zu. betrachten, in d¢m ein Zugbiindel behandelt wird. 
Beginn und Ende dés Zeitabschnittes sind dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Gleise leer sind, oder genauer 
gesagt, daB der erste und letzte Zug des Zugbiindels 
ohne Wartezeit penraels werden kann. Auf diesen Be- 


dingungen haben wir die Bilder 1 und 2 aufgebaut. 


24, Wahrscheinliche Gleisbelegung. 


Die. kleinste Zahl der Gleise in der Einfahrgruppe 
min haben wir urlter der Voraussetzung eines fahr- 
planmiBigen Betriebs abgeleitet. Nun kann man aber 
nicht erwarten, daBi der Betrieb streng fahrplanmdaBig 
abliuft. Kleine UWnregelmaBigkeiten und Zugver- 
spdtungen kénnen Abweichunger vom Regelbetrieb er- 
geben und werden zu StGrungen in der Gleisbelegung 
AnlaB geben, wenn nicht ein gewisser Gleisraum als 
Reserve vorhanden jst, in dem die zeitweiligen und un- 
regelmiBigen Spitzén aufgefangen werden. Die wirk- 
liche Gleiszahl m mu8 daher, ganz abgedehen von der 
notigen Aufrundung auf eine ganze Zahl, gréBer als 
Miyin Sein. Wir begbachten nun diese gréBere Gruppe 
wihrend der Spitzenbelastungszeit H. Die N be- 
handelten Zuge elegen den Gleisraum wd&hrend 

+ Wp) N. Wahrend der Zeit H steht dem Betrieb 


ein Gleisraum zur Verfiigung, der sich aus dem Produkt 


me 


. Gleiszahl mal Zeitabschnitt mH ergibt. Der Betrieb be- 


legt den Gleisraum im Verhdlinis q = (b + w,,) N/mH, 


das wir mittlere Gléisbelegung nennen wollen. Bei An- 
nahme einer geraden Abdricklinie (H/N = c) und mit 
der Abktirzunga,, =| (0 + W,,)/c ist q = n/m. 


Die Wahrscheinlidhkeit dafiir, daB ein Gleis besetzt 


ist, ist q. Die Wahrscheinlichkeit dafiir, daB®B alle 
6) era 
6 n peasants es Ce a 


Zuge 


: CIA-RDP83-00415R010200100002-4 


mo 


Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4 


m Gleise gleichzeitig besetzt sind, ist nach den Regeln 
der Wahrscheinlichkeitsrechnung q™ und die Dauer 
dieser gleichzeitigen Besetzung aller m Gleise ist 
p = Hq™, Wahrend dieser Zeit p ist die Gleisgruppe 
nicht in der Lage, einen weiteren Zug aufzunehmen. 
Ein weiterer ZufluB wird also gestort, und wir kénnen 
p als Stérungszeit bezeichnen (Sv 12). Diese Stérungs- 
zeiten sind Werte, die wir im betrieblichen Fahrdienst 
beobachten kénnen, es sind némlich die Zeiten, die ein 
Zug vor dem Bahnhof warten mu, wenn er nicht 
einfahren kann, weil alle Gleise besetzt sind, Die -Be- 
ziehungen zwischen 2, m und p/H = (n,/m),, sind in 
dem Bild 3 dargestellt. 


(gala yr 


Bild 3 


Aus Bild 1 konnten wir ablesen b = 1,5 Stunden; 
w,. = 0,52 Stunden; c = 0,43 Stunden/Zug und H = 
5,2 Stunden = 312 Minuten. Es ist damit n, = 4,65. 
Die Mindestzahl der Gleise war m,;, = 6. Flr einige 


Gleiszahlen:-m sind die zu erwartenden Stérungen p 
ausgerechnet: 


m re qm p Minuten 
6 0,775 0,216 67 

q 0,664 0.057 18 

8 0,581 0,013 4 

9 0,516 0,003 1 


Bei den Berechnungen ist die Potenztafel bei Emde 
(Sv 6) benutzt worden. 
stérungsfreien Betrieb kann man also in unserem Fal 
erst bei m = 8 Gleisen rechnen. - : 


3. Giiterzuggruppe eines mittleren Bahnhofes 


In einem Knotenpunkte laufen mehrere Strecken zu- 
sammen, die von Durchgangsgiiterztigen befahren wer- 
den, Diese Ztige nehmen im Bahnhof einen Aufenthalt 
fiir bestimmte betriebliche Handlungen. Dazu geh6éren: 
das Kreuzen mit Zitigen der Gegenrichtung bei ein- 
gleisigen Strecken, das Uberholtwerden durch schnellere 
Ziige, das Wassernehmen der Lokomotiven, unter Um- 
stinden ein Lokwechsel, das Absetzen und Aufnehmen 
von Wagengruppen. All diese Tatigkeiten werden fahr- 
planma&Big festgelegt und beanspruchen einen Zeitaut- 
wand, der sich mit Hilfe cines Gleisbelegungsplanes in 
einen Gleisbedarf umrechnen 148t. In denselben 
Gleisen, in denen die Durchgangsgiiterziige behandelt 
werden, bildet der Bahnhof die Nahgiterztige nach 
den verschiedenen Richtungen. Auch daftir 14Bt sich der 
Zeit- und Gleisaufwand bestimmen. Die Aufgabe unter- 
scheidet sich von der im Abschnitt 2 behandelten inso- 
fern, als dort vorausgesetzt wurde, daB alle Gleise sich 
gegenseitig vertreten kénnen, wahrend jetzt der Fall 
‘zu untersuchen ist, daB ein Teil der Gleisgruppe nur 
liber FahrstraBen ftir Zlige der cinen Richtung, der 
andere Teil nur tiber FahrstraBen fiir die Gegenrichtung 
zugangis’ ist. Der Gleisbelegungsplan ist also jetzt fiir 
die beiden Teile der Gruppe getrennt aufzustellen, und 
die ndtigen Reservegleise fiir das Auffangen von 
Stérungen sind fiir jeden Teil zu berechnen, Hine Er- 
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feichterung erhdlt man, wenn z. B. die mittleren Gleise 
der Gleisgruppe von und nach beiden Seiten Fahr- 
straBen besitzen, so daB diese Gleise in beiden 
Richtungen zu benutzen sind. Es kann vorkommen, daB 
die Spitzenbelastungszeiten beider Richtungen nicht zu- 
sammenfallen. Die Méglichkeit, daB beide Teile der 
Gleisgruppe sich dann gegenseitig vertreten, ist zwar 
gegeben; es ist aber zweifelhaft, ob dieses Zusammen- 
fallen fiir alle Zeiten zu erwarten ist. Man wird gut 
tun, zumindest als Erweiterungsméglichkeit so viel 
Gleise vorzusehen, daB die Spitzen beider Richtungen 
zeitlich zusammenfallen kénnen. : 


Ein Beispiel soll die Berechnung der zu erwartenden 
Stérungssumme erldutern. In einem Bahnhof sollen 
wihrend der Spitzenzeit H = 6 Stunden in beiden 
Richtungen OW und WO Summen von Gleisbelegungs- 
zeiten von je 9 Stunden vorkommen, In jeder Richtung 
waren also 9/6 = 1,5 Gleise notig. 

Fall A: Es sind in jeder Richtung 3 Gleise vorhan- 
den, die Gleise der beiden Teilgruppen kénnen sich aber 
nicht gegenseitig vertreten. Die wahrscheinliche 
Stérungssumme in jeder Teilgruppe ist dann p = 6 
(1,5/3)? = 0,75 Stunden. Die Gesamtstérungssumme ist 
P, = 2°0,75 = 1,5 Stunden, also ziemlich hoch. 


Fall B: Es sind 6 Gleise vorhanden, von denen die 
beiden JuBeren Paare nur einer Richtung dienen, das 
mittlere Gleispaar aber beiden Richtungen. Die Wahr- 
scheinlichkeit, daB zwei Zlige einer Richtung im Bahn- 
hof anwesend sind, ist (1,5/2)2 = 0,5625; daB 3 Ziige 
einer Richtung anwesend sind (1,5/3)®? = 0,125 und 
4 Ziige einer Richtung (1,5/4)4 = 0,0198. Die Wahrschein- 
lichkeit, daB entweder 2 Ziige OW und 4 Ztige WO 
oder 3 Ziige OW und 3 Ziige WO oder 4 Ziige OW und 
2 Ziige WO vorhanden sind, daB also der gesamte 
Gleisraum besetzt ist, ist: 0,5625 - 0,0198 + 0,125 - 0,125 
+ 0,0198 - 0,5625 = 0,0379. Damit wird die gesamt. zu 
erwartende Stérungssumme in diesem Fall Py = 
0,0379 - 6 = 0,23 Stunden, 

In beiden Fallen A und B sind 6 Gleise vorhanden. 
Die Méglichkeit im Falle B das mittlere Gleispaar in 
beiden Richtungen benutzen zu kdnnen, driickt die Ge-~ 
samtstérungssumme auf rund 1/s herab. 

A, Bahnsteiggleisgruppe 


Zu den betrieblichen Aufgaben, die im Bahnsteig- 
gleis erledigt werden, wie z. B. Kreuzen und Uber- 
holen, Wassernehmen oder Lokwechsel, Aufnehmen 
oder Absetzen von Kurswagen, treten noch die Auf- 
gaben des Verkehrs, d. h. das Ein- und Aussteigen der 
Fahrgiste und das Ein- und Ausladen von Gepack, 
Eilgut oder Postgut. Die Mindestzeiten des Aufenthaltes 
am Bahnsteig lassen sich in jedem Fall bestimmen und 
mit den Zeiten fiir dié Fahrten selbst. zu den Mindest- 
zeiten der Gleisbelegung zusammenzdhlen. Die Gleis- 
belegungszeit eines einzelnen Reisezugs ist in der Regel 
kleiner als die in dem vorhergehenden Abschnitte be- 
handelten Gleisbelegungszeiten- der Giiterziige. Daher 
spielen bei den Reiseziigen.die Wartezeiten cine gréfere 
Rolle, die durch den gegenseitigen Ausschlu8 der Fahr- 
straBen entstehen. Die Wartezeit auf eine Ausfahr- 
miglichkeit kann bei betrieblich schwierigen Anlagen 
jeicht das Vielfache der Mindesitbelegungszeit betragen. 
Eine sorgfaltige Abstimmung zwischen der Zahl der 
Bahnsteiggleise und der Gestaltung der Gleis- 
entwicklungen-ist die Voraussetzung fiir eine kleine 
Stérungssumme, also die Gewdhr fur cinen einwand- 
freien und fllissigen Betrieb. Die Bemerkungen tber 
die gegenseitige Vertretung von Gleisen, die in Ab- 
schnitt 3 gemacht wurden, gelten in ahnlicher Weise 
auch fiir den Fall von Bahnsteiggleisen. 
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Weiterentwicklung der Signale bei der Reichsbahn 


(Beitrag der Fachkommission fiir das Sicherungswesen der Reichsbahn) (Fortsotaung aus Heft 9) 


S-Bahn-Signale: Zur Erzielung einer dichten Zug- 
folge auf der S-Bahn sind die Blockabschnitte sehr 
kurz, so daB die Vorsignale bereits am ndchsten Haupt- 
signal stehen. Sie wurden mit dem Hauptsignal an 
einem Schirm vereinigt. Die Signale haben die Be- 
zeichnung Sv-Signale (Signalverbindungen), Links am 
Signal ist jeweils der Hauptsignalbegriff und rechts der 
Vorsignalbegriff. Halt wird durch ein rotes Licht aus-~ 
gedriickt und z.B. an Einfahr- oder Ausfahrsignalen, 
die in Abhingigkeit von Weichen stehen oder. an 
Deckungssignalen angewendet, Bei gestértem Haupt- 
signal wird auf Ersatzsignal gefahren, das vom Fdl 
betatigt wird. Das Haltsignal an den Blocksignaler 
zeigt als heutiges Signal Sv3 — zwei gelbe Lichter. 
Nach Kurzhalt kann an diesem Signal auf miindliche 
Anordnung des Zugfithrers mit besonderer Vorsicht 
weitergefahren werden, Man bezeichnet dieses Halt als 
permissives Halt. Entsprechend den Farbbedeutungen 
erscheint es logischer, an Stelle der zwei gelben Lichter 
ein rotes und ein gelbes Licht anzuwenden. Zwei grtine 
Lichter waagerecht nebeneinander —- Sv 1 — bédeuten: 
Fahrt, am niachsten Signal Fahrt zu erwarten; links 
ein griines und rechts ein gelbes Licht, »yrahrt, am 
nachsten Signal Halt erwarten“, (Links das Haupt- 
signal, rechts das Vorsignal.) Bei den Signalen Sv 5 bis 
Sv8 des Signalbuches wird die Geschwindigkeits- 
beschraénkung und deren Voranzeige durch zwei griine 
Lichter untereinander angezeigt, Entsprechend der vor- 
geschlagenen Anderung der gleichen Signalisierung an 
den normalen Signalen wtirde auch hier ein griines 
und ein gelbes Licht untereindnder eine logischere 
Signalisierung der Geschwindigkeitsbeschrankung dar- 
stellen. Die hiernach notwendige Umstellung der Sv- 
Signale dirfte keine besonderen Schwierigkeiten be- 
reiten. Ein Vorschiag fiir die ncuen Signalbilder an den 
Sv-Signalen ist in Abbildung 8 dargestellt, 

Zugbediente Signale auf Fernbahnen: Im Zusammen- 
hang mit der Ausriistung von Fernbahnen mit auto- 
matischem Streckenblock steht in Aussicht, zugbediente 
Signale auch auf diesen Strecken einzubauen, Hierfiir 
jedoch die Sv-Signale —- wie auf den S-Bahnen anzu- 
wenden — erscheint nicht ratsam, da Fernbahnen und 
S-Bahnen oft auf langen Strecken nebeneinander ver- 
laufen und eine klare Unterscheidung der Signale 
beider Bahnen betrieblich, notwendig ist, 


Die zugbedienten Signale auf Fernbahnen, abge- 
ktrzte Bezeichnung Sz-Signal, begrenzen jeweils einen 
Streckenabschnitt. Sie haben keine besonderen Vor- 
signale. Ihr Abstand voneinander soll etwa 1300 bis 
1700 m betragen, 

Folgende Signalbilder ‘werden fiir die Signalisierung 
der einzelnen Signalbegriffe vorgeschlagen. 

1. Ein grtines Licht = Fahrt; mindestens zwei ‘vor- 
liegende ~- Streckenabschnitte 
sind frei. 
senkrecht untereinander: an- 
geordnet zum Untérschied vom 
Vorsignal . 

Fahrt, am nachsten Signal 
Halt erwarten. 
3. Ein rotes Licht = Halt. 


‘An den Ein- und Ausfahrsignalen mit Weichen- 
abhangigkeit sowie an dem Deckungssignal gilt das 


312 


2. Zwei gelbe Lichter, 


q 


rote Licht wie auch bei allen tibrigen Signalen als abso- 
lutes Halt. Zur Vorbeifahrt an einem gestérten Ein- 
oder Ausfahrsignal mu8 vom Fahrdienstleiter das Er- 
satzsignal erteilt| werden. Bei den Blocksignalen da- 
gegen,.an denen ein Zug bei Stérung der selbsttatigen 
Streckenblockung! ein Haltsignal vorfindet, mu8 der 
Zugfithrer den Befehl an den Lokfiihrer zur Weiter- 
fahrt ,auf Sicht“ ausschreiben. Eine solche Betriebs- 
weise mit sogenannten permissivem Halt wird auf aus- 


% a : i . 
Lfd. |” Signatbegriff Signalbitd Bemerkun 
Nr 9 gr 9g g 
: Absolutes Halt ber wei = 
1 Halt Se chenabhangigen 
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3 Fahrt @e 
- Fahrt mit Warnung 
4 i. t 
iam niichsten Signal Halt Q@ ® 
5 Langsamfahrt | 
cangsainlabr? ® &| ig “A 
§ mit Warnunt 
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ei ae 
Langsamfairt p 
7 lomndchsten Signal auch 
Langsamfahyt J | 
—|— od St 
Fahrt ; 
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Langsamfahrt @ ‘ 
eee ic 
9 verkurzter, 1 
Signalabstahd | 


Abbildung 8 — Signalbegriffe und Signatbilder an den 
Sy-Signalen der $-Bahnen 


landischen Bahnen; und auch auf der S-Bahn schon seit 
vielen Jahren mit gutem Erfolg angewendet, so daB 
gegen seine Einfilhrung auch auf unseren Fernbahnen 
kaum Bedenken bestehen diirften. Das permissive Halt 
wird durch ein rotes und ein gelbes Licht (unterein- 
ander angeordnet)’ dargestellt. Es wire auch denkbar, 
die Blocksignale mit Ersatzsignalen auszuriisten uhd 
diese von einem: Streckenfdl. von zentraler Stelle 
aus fernsteuern zu lassen. Diese Lésung erfordert 
jedoch einen groBeren technischen Aufwand. 

Auf Bergstrecken ist das Halten der Zuge vor gestér- 
ten Blocksignalen ‘unerwlinscht, da hier der Zug nur 
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sehr schwer wieder anfahren kann und auferdem die 
Gefahr einer Zugtrennung besteht. An solchen Signalen 
wird daher zweckmadGBig ohne Halt vorbei und vor- 
sichtig weitergefahren. Ein. solches Haltsignal kann 
durch zwei gelbe Zusatzlichter zum Rotlicht gekenn- 
zeichnet werden. Durch die vorgeschriebenen Signal- 
begriffe wird der Streckenzustand signalisiert. Bei Ab- 
zweigungen mu zusdtzlich noch die Geschwindigkeits- 
ermaBigung angezeigt werden. Hierfiir kommt — ent- 
sprechend der Fahrtbedeutung — Gelblicht in Betracht. 
Als Voranzeige der Geschwindigkeitserm&Bigung wird 
ein gelbes Standlicht, als Anzeige der Geschwindig- 
keitserm&Gigung cin gelbes Blinklicht vorgeschlagen. 
Auch eine Umkehrung der Bedeutung dieser Lichter 
ware déenkbar, 

Eine Zusammenstellung der vorstehend vorgeschla- 
genen, verschiedenen Signalbilder an zugbedienten 
Fernbahnsignalen zeigt Abbildung 9. 

Die Ein- und Ausfahrsignale an den durchgehenden 
Hauptgleisen der Bahnhéfe kénnen einmal auf Durch- 
gangsbetrieb ecingestellt, wobei sie vom Zuge betitigt 
werden oder aber bei Abzweigungen in die Bahnhofs- 
gleise auf Handstellung umgeschaltet werden. 

Der Zugverkehr auf Fernbahnen, ist anders geartet 
als der auf den S-Bahnen. Wahrend auf letzteren stets 
Ziige der gleichen Gattung mit gleicher Geschwindig- 
keit fahren, verkehren auf den Fernbahnen in der 
Regel Ztige verschiedener Gattung, D-Ziige, Personen- 
zuge, Giiterzige. Die Ermittilung der giinstigsten Sig- 
nalabstinde ftir Fernbahnen ist daher weit schwieriger 
als fiir S-Bahnen. 

Wird die Entfernung der Signale z. B. fiir die schnell 
fahrenden Ziige ermittelt, so kann diese fiir die Giiter- 
zuge ungtinstig sein, da der Lokfiithrer dieser Ztige in- 
folge der langen Fahrzeit die Voranzeige eines Signals 
vergessen kann. Bei Verwendung von Fihrerstand- 
signalen, die dem Lokfiihrer auf der Lok stindig die 


Stellung des Signals, auf das er zufahrt, anzeigen, spielt : 


der Signalabstand keine Rolle mehr. Dies ist damit die 
idealste Signalisierung. Ihre Anwendung ist eine Frage 
des Aufwandes und der Wirtschaftlichkeit, 

Vor Bahnhéfen kénnen die Signalabstinde bis auf 
den halben Regelabstand verkiirzt werden, um die 
Zuge nach dem Bahnhof zu aufriicken zu lassen, Zur 
Kennzeichnung des verkiirzten Signalabstandes erhal- 
ten die Signale ein weiBes Zusatzlicht. 

Fir die Anwendung von zughbedienten Signalen ist 
nicht allein die Geschwindigkeit der Zitige entscheidend, 
sondern vielmehr die Dichte der Zugfolge. Durch An- 
wendung solcher Signale und Vermehrung der Block- 
abschnitie kann die Leistungsfahigkeit einer Strecke 
ganz erheblich gesteigert und gegebenenfalls der Bau 
weiterer Streckengleise vermieden werden. Man sollte 
daher vor jeder Planung zusitzlicher Streckengleise 
genauestens untersuchen, ob durch neue Signal- und 
Blockanlagen ftir die vorhandenen Gleise der beabsich- 
tigte Zweck in wirtschaftlicher Weise erreicht wird. 


Die Stahlbeton-StoB-Rahmenschwelle | 


Hin’ Sorgenkind der Oberbauunterhaltung ist seit 
jeher der Gleissto8. Unter der rollenden Last der Fahr- 
zeuge gibt es beim Ubergang von dem _ belasteten 
Schienenende zum unbelasteten Schienenende, infolge 
der Durchbiegung, stets eine Stufenbildung. Diese 
Stufen verursachen das ‘bekannte H&mmern und 
Schlagen der Rader, wodurch wiederum eine tber- 
maé@Gige Beanspruchung und Abnutzung aller Oberbau- 
teile am Schienensto8 eintritt. Lose .Schwellen, aus- 
geschlagene Laschen, Laschenbriiche, vorzeitiger Ver- 
schleiB der Befestigungsteile sind die Folgen. Der StoB 
ist. die schwichste Stelle am Gleisoberbau. 

Seit vielen Jahren waren die besten Fachleute be- 
muht, durch Verbesserungsvorschlége und Versuche 
diese ‘Schwéche méglichst herabzuminderh bzw. zu 
beseitigen. Man kam von dem ersten festen StoB, von 
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Abbildung 9 — Signalbegriffe und Signaibilder an zugdedienten 


Signaleh der Fernbahnen 


Schlufbetrachtungen 

Fiir eine zweckmifige und neuzeitliche Ausbildung 
der Lichtsignale ist ein gutes Sttick Vorarbeit bereits 
geleistet worden. Die Weiterftthrung und der AbschluB 
dieser Arbeiten hangen in der Hauptsache von der 
Festlegung des Signalsystems flir die Lichtsignale 
durch die hierfiir zustindigen Stellen ab. Vorschlage 
hierfiir sind unter Mitwirkung des Betriebs-Maschinen- 
dienstes durch den Block- und Stellwerksausschu8B 
diesen Stellen unterbreitet. Mége der vorstehende Bei- 
trag ein weiterer Meilenstein zur Verwirklichung 
dieses Zieles sein. 


Berichtigung — 


In dem Artikel ,Welterentwicklung der Signale bei der 
Reichsbahn“, ,Der Verkehr“ Nr. 9, Seite 280, Spalte zwel, vor- 
letzter Abschnitt, mu es auf der Zeile drei richtig heiBen: 


| Von Otto Wiedebusch | 


einfacher Laschenverbindung auf einfacher Schwelle, zu 
dem sogenannten schwebenden StoB. Um hier die 
Durchbiegung und damit die ‘Stufenbildung herabzu- 
mindern, wurde eine méglichst starre Verbindung der 
Schienenenden und die Ubertragung der Belastung auf 
die aufnehmende ‘Schiene durch Verwendung von 
Winkel- und Doppelwinkellaschen, Auflauflaschen, 
FuSklammern, Blatt- und SchrigstoB u.a. versucht und 
durchgeftihrt. Alle diese MaBnahmen brachten zwar 
Verbesserurigen, aber keine befriedigenden Ergebnisse, 
und so kam man auf den jetzt iiblichen festen StoB auf 
Breit- oder Kuppelschwellen. Diese letzte StoBaus- 
bildung ist zwar ein erheblicher Fortschritt, aber immer 
noch nicht die endgiiltige Lésung des schwierigen 
Problems, weil die Breitschwellen schwer. zu unter- 
stopfen und bei dem Auftreten der groBen Kraft- 
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momente schwer in fester Lage zu halten sind. Es ist _ man bei dem Oberbau mit Stahlbetonschwellen wieder 
deshalb notwendig, daB sich Fachleute —- Minner der den schwebenden $to8 mit einfachen normalen Schwel- 


Praxis und der Intelligenz — weiter ernstlich mit der 
Frage der Verbesserung der StoBausbildung bzw. StoB- 
anordnung beschaftigen. : 


So bin auch ich seit Jahren hierin bemiiht und zu 
vielen Uberlegungen gekommen. Am zweckmaBigsten 
wire es, die Zahl der '‘St68e durch Hinfthrung des Lang- 
schienenoberbaues mdglichst zu verringern. Aber hier 
kann man aus Griinden der Betriebssicherheit — um 
Gleisverwerfungen und Schienenbrtiche zu verhindern 
— und wegen der schwierigen Auswechselung schad- 
hafter Schienen bzw. Schienenenden nicht zu weit 
gehen. Auf freier Strecke solite man Schienenlaéngen von 
mehr als 60m vermeiden. Besonders angeregt wurde ich 


hierzu bei der Fortentwicklung bzw. Einfiihrung des. 


Stahlbetonschwellenoberbaues. Gerade hier ist die 
StoBausbildung besonders schwierig und bedarf beson- 
derer Uberlegungen. Da die Breitschwelle in Stahlbeton 
schwer herzustellen bzw, schwer zu verlegen war, hat 


len und verstirkten Laschen bzw. Fu8klammern an- 
geordnet, oder man hat einfach zwischen. den Beton- 
schwellen an den $té8en hélzerne Kuppelschwellen ver- 
legt. Beides muB aus den vorher erwd&hnten Griinden 
verworfen werden, 

Nach vielen Ube! legungen bin ich, aufbauend auf eine 
Anregung des Herrn Reichsbahndirektors a. D. P. Abra- 
hams (Der Eisenbahnbau 1949, Heft II), dazu gekommen, 
ftir die StéBe bei dem Stahlbetonschwellenoberbau auch 
einen Schwellenrahmen aus Stahlbeton zu konstruieren 
und zu verwenden. Die Konstruktion dieser Rahmen 
wurde in Kollektivarbeit mit dem Kollegen Werner in 
GroBenhain durchgefiihrt und ist in nachstehenden 
Abbildungen dargestellt. 

Der StoBschwellénrahmen besteht aus zwei besonderen 
Mittelschwellen aus Spannbeton, die unter den Schienen 
in 50 em Abstand puree zwei kurze Langstschwellen aus 
Spannbeton mit !}Spannschrauben zu einem starren 
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Rahmen fest. verbunden werden. Die Schienenenden 
werden auf einbetonierten Rippenunterlagsplatten auf 
den Mittelschwellen und auf den Langstschwellen, also 
je zweimal in kurzen Abstanden, befestigt und mit nor- 
malen Flachlaschen verbunden. Durch diese: vermehrte 
enge Einspannung der Schienenenden und Verktirzung 
der Hebelarme ist eine Verringerung der Biege- 
beanspruchung der Laschen und eine Durchbiegung 
bzw. Stufenbildung fast ausgeschlossen. Die Druck- 
verteilung ist durch die vergréBerte Druckflaéche giin- 
stiger und der Schwellendruck auf die Unterbettung 
analog geringer. 

Neben dieser statischen Verbesserung der GleisstiBe 
ist auch die arbeitsm&Bige Verlegung und Unterhaltung 
weitgehend vereinfacht und wirtschaftlicher gestaltet. 
Der Zusammenbau der Rahmen aus den nicht zu 
schweren Hinzelteilen ist einfach an Ort und Stelle vor- 
zunehmen, Die beiden Randschwellen des Rahmens 
werden wie alle tibrigen Mittelschwellen nach der 
Schwellenteilung auf den Lehrschienen verlegt. In dem 
etwas vergréBerten Schwellenabstand werden die beiden 
Langstschwellen angebracht. Auf der vorher in der rich- 
tigen Héhe ausgeglichenen und festgestampften Bettung 
werden dann die vier Schwellenkérper mit je zwei 
neben den Liangstschwellen angeordneten Spann- 
schrauben fest miteinander zu einem starren Rahmen 
verbunden. Bei der ‘Schwere des Rahmens und der 


Beschleunigter Schiittgiitertransport 


Das Reichsbahn-Studentenkollektiv (Behilterwagen) 
von der Technischen Hochschule Dresden tberreichte 
am Tag der Hisenbahner dem Praésidenten der Reichs- 
bahndirektion Dresden Konstruktionszeichnungen fur 
den Bau von GroSraumbehdlter-StraBenfahrzeugen, die 
den Transport aller Schiittgiiter auf Hisenbahnwagen 
von den Produktionsstétten zu den Konsumenten 
beschleunigen und somit verbessern kénnen. 


Am 28. November 1950 veréffentlichte ich in der Tri- 
biine Nr. 94 den Aufsatz ,Ohne Umladung vom Erzeuger 
zum Verbraucher“. Diese Gedanken wurden der Kon- 
struktion des Behdlterfahrzeuges zugrunde gelegt, und 
das MReichsbahn-Studentenkollektiv iibernahm die 
Selbstverpflichtung, bis zum Tag der Hisenbahner die 
Werkstattzeichnungen vorzulegen. Die Selbstverpflich- 
tung ist von den Kollegen Wiedemann, Mésken, Hoch- 
muth und Brandt neben ihrem Studium termingem&B 
erfiillt, und ist diese Arbeit um so héher zu bewerten, 
weil verhiltnisméBig nur kurze Zeit (vom Mirz bis 
Juni) zur Verfiigung stand und die Konstruktion in der 
ersten Phase als gegliickt anzuseheh ist. 


Die kiinftigen Eisenbahningenieure lieBen sich nicht 
von alten EHisenbahnern entmutigen und scheuten weder 
Tag- noch Nachtarbeit, um den Termin einzuhalten. 
Kin Lehrlingskollektiv des RAW Dresden-Friedrichstadt 
wird nach diesen Zeichnungen das Modell herstellen und 
zum Tag der Aktivisten es der Generaldirektion ‘Reichs- 
bahn tberreichen., 

Wie schon in der Uberschrift gesagt, handelt es sich 
um eine Arbeit, die, in der Perspektive gesehen, das 
Transportproblem zu verbessern vermag. Die Dis- 
kussionen tiber den Behélterverkehr zu entfalten, das 
soll der Zweck-der nachstehenden Ausftihrungen sein. 


Warum Grofraumbehilter-StraBenfahrzeuge? 


Bei der Eisenbahn kommt es 
Spitzenverkehrs immer wieder zu. Betriebsschwierig- 
keiten, weil die Be-, Ent- und Umladung auf den Bahn- 
hdfen sehr viel Zeit in Anspruch nimmt, die Nach- 
entladung keine. Tagesleistiingen bringt und die Bahn- 
hofsanlagen flir gréBere Entladegeschafte oftmals unzu- 
reichend sind. 

Der Behiélterverkehr ist bei den isenbahnen nicht 
neu. Er wurde auch in Deutschland eingefiihrt und ent- 
wickelt, um den Verfrachtern ein besseres Lademittel 
zu schaffen, die. Verpackung zu erleichtern, Kosten zu 
sparen und ahnlich wie mit den Strafienfahizeugen die 
Waren ins Haus zu bringen, 


in den Zeiten des. 


Moéglichkeit, die Schwellenk6rper von allen Seiten gut 
zu unterstopfen oder mittels Schaufelverfahren gut zu 
unterftllen, ist eine gute feste StoBlage gewdhrleistet. 
Dadurch wird auch der Verschlei® der Schienen und 
Befestigungsteile geringer und die Unterhaltung wesent- 
lich verbilligt. 


Die Randquerschwellen gleichen in ihrem Aufbau, bis 
auf die AnschluBstellen der Langstschwellen, den tibrigen 
Mittelschwellen und kénnen Stahlsaiten- oder Spann- 
betonschwellen sein. Die Lingstschwellen dagegen sind 
als Spannbetonkérper mit je zwei nachgespannten 
Spannstaben konstruiert. Die K6pfe dieser Spannstébe 
sind nach dem Spannen mit Stampfbeton zu decken. 
Die Rippenunterlagsplatten sind wie die der Mittel- 
schwellen fertig montiert in dic Langstschwellen einzu- 
betonieren, ~ 


Durch die Verwendung der Rahmenschwellen wird 
auch das Ausknicken der 'St68e in Gleisbogen in hori- 
zontaler Richtung, infolge ‘der gréBeren Seiten- 
versteifung verhindert. 


Wenn nun noch durch VerschweiBen der Schienen auf 
60m Linge die Zahl der StéBe erheblich vermindert 
wird, ist die Rahmenunterschwellung ein wesentlicher 
Schritt vorwidrts zur Verbesserung der OberbaustiBe, 
Beseitigung von Gefahrenstellen und besonders auch zur 
Senkung der Kosten ftir die laufende Unterhaltung. 


Von Hermann Giese | 


GroBbehilter sind dagegen in Deutschland wenig zur 
Anwendung gekommen, weil die kapitalistische Wirt- 
schaft kein Interesse daran hatte. 

Kiibelwagen, die insbesondere den Kohlengrofhandel 
bedienten, kamen zur Anwendung. Diese Kibel, die auf 
Untergestellwagen gesetzt sind, werden durch Krane 


‘abgehoben und dann ausgeschiittet. Hiermit wird zwar 


der Kohlenumschlag verlustloser, konnte aber nicht 
wesentlich zur Verbilligung flhren, weil Aufwand und 
Erfolg sich aufheben. 

Uber den Behdlterverkehr haben Verkehrswissen- 
schaftler schon viele Biicher geschrieben und noch mehr 


- Konferenzen abgehalten, 


Diese wissenschaftlichen Abhandlungen hewedien sich 
auf der Ebene des Kapitalismus. Die kritischen Unter- 
suchungen und, Wirtschaftlichkeitsberechnungen mufSten 
daher zum falschen Resultat ftihren, weil die Voraus- 
setzung eines rationellen Giitertransportes, die’ Plan- 
wirtschaft, fehlte. 

Aber jetzt, nach dem Strukturwandel in der Deut- 
schen Demokratischen Republik und in der Perspektive 
unserer Wirtschaftsentwicklung, braucht das Grof- 
raumbehialter-StraBenfahrzeug keine Unmbglichkeit Zu 


bleiben. 


Der Hdenbalintranaport der Schiittgiiter in Grofs- 
raumbehilter-StraBenfahrzeugen wird die manuelle 
Arbeit iiberwiegend ausschalten, die Leistungen stei- 
gern, die Selbstkosten senken und somit zur Wirtschaft- 
lichkeit nicht nur bei der Eisenbahn beitragen, sondern 
dariiber hinaus fiir die Verbesserung des Reallohnes des 
gesamten Volkes dienen. ; 


‘Bei allen Massengiitern verringert sich beim Umladen 
die Qualitét und Quantitat, und ist die Verlustquote um 
so gréBer, je hiufiger der Umschlag erfolgt. So ist es 
kein Wunder, da8 die Haushaltungen mit zerfallenen- 
Briketts und angestoBenen Kartoffeln ftir die Winter- 
bevorratung beliefert werden.- Schuld an _ dieser 
Qualitaétsverschlechterung 
schlechte Transport dieser Waren. Wir miissen also 
Eisenbahnwagen bauen, die mit straBengingigem Lade- - 
raum gekuppelt, den stérungsfreien Transport aller 
Schiittgtiter von der Produktionsstaétte zu den Kon- 
sumenten in kiirzester Frist -ermdglichen. 


Betrachten wir den Transport des Hausbrandes. Von 
der Brikettfabrik zum Entladebahnhof. Von dort in die 
Lager der Kohlenhdndler. Von dort wieder auf Fahr- 
zeuge zum Konsumenten. Schon auf den Bahnhdéfen 
werden die Briketts, weil die Wagen schnell entladen 
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werden miissen, wahllos auf die LadestraBe geworfen, 
weil im Moment nicht gentigend StraBenfahrzeuge zur 
Verftigung stehen. 


Tadglich kann man auf den Bahnhéfen und in den 
StraBen das unwirtschaftliche Umladen der Massen- 
giiter beobachten. Wieviel Zeit, Arbeitskraft und wert- 
volle Rohstoffe gehen verloren und schmilern den Real- 
lohn? Wenn wir mit dem Pfennig, mit dem Gramm und 
mit der Minute rechnen wollen, dann ist der jetzige 
verlustreiche Brennstofftransport volkswirtschaftlich 
nicht mehr vertretbar. Und darum ist die Beseitigung 
dieses Uhbelstandes eine dringende Notwendigkeit. 


Wie der Eisenbahnwagen mit den Gro8raumbehilter- 
StraBenfahrzeugen aussehen wird, zeigt die Abbildung. 


Auf einem R-Wagen stehen quer zur L&ngsachse 
GroBraumbehilter-StraBenfahrzeuge. Die Behalter mit 
Sattelboden als Selbstentlader kénnen in jedem Be- 
halterteil 2,5t Schiittgiiter aufnehmen. Da fast jeder 
Bahnhof eine Seitenrampe hat, werden die Behalter- 
fahrzeuge hier vom Wagen gezogen und die bereit- 
stehenden Leerbehdlter sofort hinaufgeschoben. ‘Mit 
motorischer oder tierischer Kraft kann der Behilter 
durch die StraBen zum Konsumenten fahren. Auch der 
Bauer kann am Feldrand den Kunstdiinger entladen 
oder die Kartoffeln verladen. Der StraBenschotter ge- 
langt bis zur Baustelle, und bei der Triimmerabfuhr 
oger pgroBen Erdbewegungen beim Neubau unserer 
neuen Produktionsstitten sind diese Behilter Selbst- 
entlader. Sie lassen sich auch in gewisser Hinsicht als 
Ersatz fiir Talbotwagen verwenden, Auch zum Kohlen- 
transport. fiir die Bahnbetriebswerke. Wenn z.B. in 
einem Bahnbetriebswerk 20 Wagen Kohlen. eingehen, 
dann kénnen diese Wagen in ktirzester Frist durch 
Selbstentladung entleert sein. Das ist nur eine Frage 
der Organisation des Kohlenlagers in baulicher wie 
betrieblicher Hinsicht. Sicher ist, daB die schwere, zeit- 
raubende und schmutzige Arbeit den Kollegen erspart 
werden kann, ' 


Sind die Fisenbahnwagen-Konstrukteure 
einverstanden? 


Die meisten Wagenkonstrukteure sind natiirlich da- 
gegen, beim Transport Wagen auf Wagen zu verladen. 
Moderne Ingenieure, so sagen sie, verringern das Eigen- 
gewicht dér Wagen und stellen nicht Wagen auf Wagen. 
Das ist meines Erachtens nur bedingt richtig; denn es 
kommt immer auf das Resultat der Arbeit an. Wenn das 
Resultat giinstig ist, warum sollte man dann nicht so 
verfahren? ; 

In Sachsen gab es 1840 schon Glterwagen, auf die die 
damaligen Frachtfuhrwerke mit RoB und Reiter ver- 
laden wurden, um hierdurch schlechte Wegstrecken zu 
liberbriicken und das Ziel schneller zu erreichen. Man 
nutzte damals die Eisenbahnen geschickt aus, ersparte 

‘sich das Umladen der Giiter und vermied Verluste an 

Gut und Zeit. Diese Transportart war damals fort- 
schrittlich, in geinderter Form wird sie heute kein 
Riickschritt sein, wenn dag Resultat dem heutigen 
Transport gegeniiber wirtschaftlicher ist, 


Bilden wir ein Beispiel und nehmen hierfiir an, 
daB taglich 150 000t Schiittgiiter zu transpor- 
tieren sind. 


Der mittlere Transportweg soll 300 km betragen. 


_ I. Wie verindert sich das Eigengewicht zum Lade- 
gewicht? |. : 
1. Jetziger Wagenraum 
a) EHigengewicht = 10,0t 


b) Tragfahigkeit fur Frachten = 15,0 t 


- Brutto = 25,0 t 
Verhaltnis Totlast zur Nuizlast: 10,0 t: 15,0 t 
Totlast = 40%/o, 3 
2, Kiinftiger Wagenraum nach Bauart Rms mit Behdlter 
a) Higengewicht =150t | ; 
b)4 Behdlter a 1,7¢ 6,8 t 
c) Tragfahigkeit fiir Frachten = 20,0 t 
Brutto = 41,8 t 
’ Verhéltnis Totlast-zur Nutzlast: 21,8 ¢: 20,04 
Totlast: = 52°/o 
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, raumbehalterstraBerfahrzeuge erfordert 144 095 t 


Die Wagenkonstrukteure haben recht, die Totlast hat 
sich um 12% vom Bruttogewicht verschlechtert. Man, 
sollte solche Wagen nicht bauen. 


Doch rechnen wir weiter. 


II. Was kostet dig Vergré8erung der Totlast der Wagen 
an Brennstoffen mehr bei der Beférderung? 


1Alte Beférderung 
Taglich 10 000 Wagen = 167 Ziige 
Zuggewicht: 60 Wagen - 25,0t = 1500t 


++ Lokgewicht = 120t 
1620 


| 
Durchschnittliche Beférderungsstrecke 300 km. 
1620 - 300 km + 167 Ziige = 81,2 Mio Lokisttkm 
Brennstofifverbrauch 
81,2 Mio Loklsttkm - 40 t Brennst. pro. 1 Mio = 

3248 t Brennstoff 
Taglich werden 150 000 t Fracht beférdert und er- 
fordern 


} 248 000 kg Brennst, _ 
1t Fracht = 150 000tFracht 21,7 kg Brennst. 


1 


2Kutnftige betivder ung 
' Taglich 7500 Wagen = 150 Ziige 

Zuggewicht: 50 Wagen - 41,8t = 2090t 
| -F Lokgewicht = 120t 
. 2210 t 
Durchschnittli¢he Beférderungsstrecke 300 km. 
2210 » 300 km +1150 Zuge = 99,5 Mio Lokisttkm 
Brennstoffverbrauch: ; 
99,5 Mio Loklsttkm - 36 t Brennst. pro 1 Mio =: : 

. J 3582 t Brennstoff 

Anmerkunlg: 
Da sich das Zuggewicht von 1500 t auf 2090 steigert 
(~ 40 0) ad .siimtliche Ztige somit unter den 
Schwerlastzugbegrift fallen, ist der spez. Kohlen- 
verbrauch fiir {L Mio Loklsttkm um 10°/o gesenkt. 
Taglich werden 150 000t Fracht beférdert und er- 
fordern H 


3 ep2 000 ke Brennst, 
oy Leacnt = 1150 000 t Fracht ~ 


Der Mehrvérbrauch an Brennstoffen pro t 
beférderter Fracht steigt um —- 11°/o 

Die Wagenkonstrukteure behalten auch hier recht: 
denn die Sicide ine von 12% Totlast pro Wagen 
erfordert einen] erhéhten Kohlenverbrauch von 11%/9 
oder 2,1 kg pro] t Fracht. 


Ii, Wieviel Eisenbahnwagen werden gebraucht, 
um 150 000't Schiittgiiter taglich zu beférdern?- 
1l.Alte Beférderung 
a) 150 000t Fracht = 10006 Wagen 
15t Fragfahigkeit der Wagen 
b) Umlaufzeit: pro Wagen 3,5 Tage 
3,5 Tage - 10000 Wagen = 35 000 Wagen im 
_— : Betriebspark 
¢) 35 000 Wagen! + 10 t Eigengewicht = 
' _ 350000¢ Fahrzeugmaterial 
2.Kunftige Befirderung | 
a) 150 000t Fracht = 7500 Wagen 
20+ Tragfaihipkeit der Wagen 
b) Umlaufzeit pro Wagen 2,25 Tage 
2,25 Tage + 7500 Wagen = 16 875 Wagen im 
Betriebspark 
c) 16875 Wagen * 15 t Eigengewicht = 
' 253 125 t Fahrzeugmaterial 
16 875 Bata -'8 Behalter = 


= 23,9 ke Brennst. 


135 000 Behaéler + 5% Reserve = 
141 750 Behal er: 1,7t = 2409754 Material 
zubaramen: = 494 095 + Material 

Der erforderliche Wagenpark einschlieBlich GroB- 

mehr 
Fahrzeugmaterial, . 

Das ist ein Mehrbedarf von 41%», 

Da der Einsatz der GroBraumbehiélter-StraBenfahr- 
zeuge die Strafenfahrzeuge in der ttberwiegenden Zahl* 
entbehrlich macht, werden hierdurch folgende Einspa- 
rungen erzielt: i 

| “ 
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Angenommen: : 

Von 150000 t Fracht werden 70% = 105 000t mit Lkw 
oder Gespannen abgefahren. Jedes Fahrzeug beférdert 
tiglich durchschnittlich 10t. : 
105000 ¢Fracht = 10500 Fahrzeuge 
10t Fracht pro Fahrzeug 
Eigengewicht pro Fahrzeug — 4,0 t = 10500 Fahrzeuge 
42 000 t 


Nl 


494 095 t Fahrzeugmaterial 
— 42000t ” 


452 095 t Fahrzeugmaterial . 
— 350 000t ne 
102 0954 Mehrbedarf an Fahrzeugmaterial = + 29°/o 


Auch hier behalten die Wagenkonstrukteure wieder 
recht. : 


IV. Wieviel Ziige und Lok werden tiglich eingespart? 
1.Alte Beférderung 
150 000 t = 167 Ziige = 167 Lok 
2Kinftige Beférderung 
150 000 t = 150 Ziige = 150 Lok 


Taglich verkehren 17 Ztige mit einer durchschnitt- 
lichen Laufleistung von 300 km mit 17 Lok weniger. 

Hier 148t sich eine weitere Einsparung erzielen, wenn 
die Ziige mit 60 Wagen gebildet werden. 

Es werden dann gebraucht: 


150 000 ¢ me 
sechWasen 
Bei reinem Schwerlastzugbetrieb und Auslastung der 
Ziige mit 2508 t werden taglich 42 Ziige mit 1500 t Brutto- 
last und 42 Lokomotiven eingespart, 
Hier werden die EHinwendungen der Wagenkonstruk- 
teure schon zweifelhaft. 


¥V. Umschlagkosten 


Die Umschlagkosten einer Tonne Schiittgiiter vom 
Bahnhof itiker den Zwischenhandel bis zum Konsumen- 
ten betrdgt jetzt 5,00 DM. Schdtzungsweise kommen 
70% der. Schiittgiiter fir die Umladung in Frage = 
105 000 t. “ 

105 000¢ t&glich - 5,00 DM = 525 000 DM Umschlagkosten 

Bei der Verwendung der GroBraumbehdlter-Straien- 


fahrzeuge mit Selbstentladung betragen die Umschlag- . 


on b= = 
NI =, 


a 
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kosten, weil die Umladung auf den Bahnhdfen fortfallt, 
pro Tonne nur noch 2,00 DM. : 

105 000 t taglich - 2,00 DM = 210 000 DM Umschlagkosten 
Tigliche Einsparung = 315 000 DM = — 600; 

die zur Verbesserung des Reallohnes fluhren. 

Jetzt miissen die Wagenkonstrukteure ernstlich an-~ 

fangen zu rechnen, wenn sie ihre Einwendungen aut- 
rechterhalten wollen. ; 


VI. Arbeitskrifteeinsparung 
Wie schon unter Absatz V angegeben, werden schat- 
zungsweise 70% der Schittgiter von Hand um- 


- geschlagen. 


105 000 t Fracht = 8750 Arbeltskrafte 

12+ Leistung pro eingesetzte Arbeitskraft 

freigestellt, die fiir andere produktivere Arbeiten drin- 
gend gebraucht wird. : 


VIL Wieviel Tonnen beférdert taglich ein Eisenbahn- 
wagen? 
“UTetzige Bauart 
15+ Ladung : 0,75 (25°/o Leerbewegung im. Ricklauf) 
3,5 Tage Umlauf 3 : 
a: — 3,5 t tigliche Fracht 
2KinftigeBauart ‘ 
20+ Ladung * 0,50 (angenommen: alle Wagen leer 
i. Riickl.) 
2,25 Tage Umlauf 
= 4,4 tigl. Fracht 
Die Leistungssteigerung betragt in der Verladung 
= 0,9t pro Wagen 
: sz -+ 26°/o 
Diese Leistungssteigerung und Senkung der Selbst- 
kosten diirfen auch die Wagenkonstrukteure nicht aufier 
acht lassen. Zugunsten der jetzigen Wagen wurde 
angenommen, dali nur 25°) Leerbeférderung eintritt, 
wogegen bei der ktinftigen Bauart der gesamte Rtick- 
lauf als Leerfahrten. in Ansatz gebracht wurde: 


VIII. Welche Investitionen an Fahrzeugen sind erfor- 
derlich und wie hoch sind. die Abschreibungen? 
1AlteBauart 
35 000 Wagen 4 15000 DM = 525,0 Mio DM 
Davon 5%. fiir Unterhaltung und Hrneuerung 
; = 26,3 Mio DM 
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2.Kiinftige Bauart 
a) 16875 Wagen A 22000 DM = 371,3 Mio DM 
Davon 10% fiir Unterhaltung und Erneuerung 
, = 18,6 MioDM 
b) 141 750 Behdlter A 3500 DM = 494.0 Mio DM 
Davon 10%o fiir Unterhaltung und Ereuerung 
= 49,6 MioDM 
3.Gegeniiberstellung 
Alte Bauart Kiinftige Bauart +% 


Anlagevermiégen 
525,— Mio DM 867, Mio DM + 342,0 Mio 
+ 65% 
Unterhaltung und 
Erneuerung ; 
26,3 MioDM 63,2 -MioDM + 41,9 Mio 


+ 159%/ 
Die groBe Steigerung der Investionsmittel und der 
Kosten fiir Unterhaltung und Erneuerung geben den 
Wagenkonstrukteuren mit ihren Einwanden wieder 
recht. Aber auch hier wurde zugunsten der alten 
Bauart gerechnet. 
Ziehen wir jedoch die Bilanz, 

Erfolgsrechnung 

1.Einnahmen: 

Alte Bauart Kiinft. Bauart 

150000 t Frachtein- 

nahme ftir Schtittgut 

mit einer durch- 

schnittl. Beférde- 

rungsstrecke v.300km 

protu. Tag 21,— DM 

1150,0 Mio DM 
Zus.: 1150,0 Mio DM 
2.Ausgaben: 

a) Fir Unterhaltung 
und Erneuerung d. 
erforderl. Wagen- 
parkes 
(s. Abschn. VIII) 

b) Mehrverbrauch an 
Brennstoffen pro t 
Fracht infolge Er~ 
héhung der Totlast 
pro Wagen : ae 


Zus.: 26,3 Mio DM 
3.Binsparungen: 
a) 17 Ziige mit 
2110 Bruttotonnen 
mal 300 km Be- 
férderungsweg = 
10,8 Mio Lokisttkm 
Kosten fiir 1 Mio 
Loklsttkm insges. 
mit 10000DM an- 
- Benommen = 
108 000 DM t&glich 
Jahrl.Kinsparung = _ 
b) Einsparung durch 
Verringerung der 
Umschlagkosten v. 
5,--DM auf 2,-DM 
prot = 3,—-DM 
mal 105 000t = 
315 000 DM t&glich 
Jahr, EHinsparung = —_ 


1150,0 Mio DM 
1150,0 Mio DM 


26,3 Mio DM 68,2 Mio DM 


1,9 Mio DM 
70,1 Mio DM 


39,4 Mio DM 


115,0 Mio DM 
154,4 Mio DM 


Zus.: —_ 


Zusammenstellung 


EHinnahmen 1150,0 Mio DM 
+ Einsparung zu 3a u. b 154,4 Mio DM 
. Zus.: 1150,0MioDM  1304,4 Mio DM 
— Ausgaben zu 2a u. b ; 
; —__26,3 MioDM — 70,1 Mio DM 
OE 1 DME 
Zus.: 1123,7 Mio DM 1234,3 Mio DM 


Erfolg: = 110,6 Mio DM jihrlich 
. Die gesteigerten Investitionsmittel von 342 Mio DM 


werden in drei Jahren durch Selbstkostensenkung reali- 
siert. 
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Wie wire es mit folgendem Versuch? 

Versorgung einer Stadt von 40000 Einwohnern mit 
Braunkohlenbriketts, Kartoffeln usw. 

Gewahlt die Stadt Wittenberg, die aus dem Hallenser 
Bezirk zu beliefern wire. 
40 000 Einwohner ='10 000 Haushaltungen : 
10 000 Haushaltungen a0,5t Briketts = 5000+ Briketts 
ftir Hausbrand. 
Belieferung der Haushaltungen vom 2. Mai bis 30. Sep- 
tember d. J. mit Hansbrand. 152 Finsatztage. 
Umlauf der Wagen! von Brikettfabrik und zuriick zur 
Brikettfabrik, 
Umlauf der Wagen 25 km/h = 16 Stunden 
Fir Beladung einschl, 
Rangierdienst = 6 # 
Fur Entladung einschl. 
Beladung mit Leerbehiltern = 2 a 

pod dtc 


zusammen = 24 Stunden 


Zum Einsatz kommen vier Rms-Wagen und 32 GroB- 
raumbehalter-StraBenfahrzeuge und zwei Ersatzbehalter 
= 34 Behdlterfahrzeuge. 

Taglich werden zwei Wagen mit je 20t = 401 Briketts 
angefahren. 

40t + 152 Belieferungstage = 6080 t Briketts 
Erforderlich = 5000 t Briketts 


Obekpian = 1080t fur gewerbliche 


Zwecke 


Vom 1. Oktober bis 15. November werden die GroBraum- 
beh4lter-StraBenfahrzeuge ftir die Kartoffelbevorratung 
eingesetzt. 

Planbedartf: . 

40 000 Hinwohner & 150 ke = 0,15t = 6000. 
Anlieferungsgebiet im Umkreis von durchschnittlich 
30km, hier durch’ Wagen bzw. GroBraumbehilter- 
StraBenfahrzeuge zweimaliger Einsatz moglich. 
4 Wagen = 32 Behdlter -5t = 160 ¢ 

160t Kartoffeln + 46 Einsatztage = 

Erforderlich 6000 t far Einkellerung 
Planerfiillung 7360 ¢ 


+ 1360 ¢ Kartoffelanfuhr fiir Betriebs- 
| zwecke usw. mdglich. 

In den GroBraumbe alter-StraBenfahrzeugen ist auch 

bei einsetzendem Frostwetter durch Abdeckung mit 

Stroh infolge der kleineren Oberfiiche gréferen Ver- 

lusten vorgebeugt, | 

Durch das Einsparen|der wiederholten Umladungen mit 

Gabeln, werden die Kartoffeln weniger angestoBen, 

bleiben somit dauerhafter, Der sonst eintretende Verlust 

von zwei Prozent kann auf ein Prozent herabgemindert 
werden. 

1%o von 7360 t = 73,6 t Kartoffeln 

Insgesamt kénnen mit den vier Versuchswagen ein- 

schlieBlich 34 GroBraumbehilter-StraBenfahrzeugen im 

Jahr beférdert werddn: 

a) 152 Kinsatztage 
46 Einsatztage 
6 Tage fir Untersuchung und 
evil, Ausbessdrung __ — 
6 Tage Ausfall durch Feiertage — 

Zus.: 210 Tage i = 13 440 t Frachtgut 
Bleiben 155 Tage fiir besondere Transporte, wie 
‘Splitt, Schotter, ali, Steine, Erde usw. 

155 Hinsatztage «20 t rachtgut +4 Wagen =.5508¢ 

2,25 Umlauftage im Republikdurchschnitt 
Insgesamt kénneh mit den vier Versuchswagen im 
Jahr beférdert Aca 18 948 t Frachtgut, 

Um 18 948t Schiittgtiter mit 20+ Wagen zu befor- 
dern, sind nach dem heutigen Stand erforderlich: 

18 948 t + 3,5 cert = 10 Sttick - 20t 


6080 t Briketts 
7360 t Kartoffeln 


you 


20t Wagengewicht : 353 Hinsatztage Giitterwagen 
6 Stiick 20¢ Giterwagen werden t&glich eingespart. 
Einmalige Kostén des Versuches: 
a) 34 GroGraumbehialter-StraBenfahrzeuge 
a3500 DM ; = 119000 DM 
b) Kosten fiir Umbat von 4 Rms-Wagen 
mit Laufschienen, Feststellvorrichtungen 
usw.a1500DM | = 
c) Unvorhergesehends : = 


6 000 DM 
5 000 DM 


Zus.: 130000 DM 
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SchluBbetrachtung: 


In vorstehenden Berechnungen sind bei weitem nicht 
alle Einsparungen und auch nicht alle Mehrkosten er- 
faBt. 


Z. B. 35000 Gtiterwagen alter Bauart haben 70000 
Wagenachsen aus hochwertigem Stahl. 
140 000 WeiBmetallager und ‘Schmierstellen, 
Rechnet man jede Schmierstelle pro Tag mit 5 g Schmier- 
61 = 700 kg Schmierél im Jahr. 
16875 Gtiterwagen neuer Bauart haben 33750 Wagen- 
achsen, das sind 36250 Wagenachsen aus hochwertigem 
Stahl und 72500 Schmierstellen weniger. 
72 500 Schmierstellen : 5 g Schmierél pro Tag = 
362,5 kg Schmierdél im Jahr erspart. 

‘So kann und muB man die Wirtschaftlichkeitsberech - 
nung weiterfuhren. 


Die vorstehenden Ausfiihrungen erheben keinen An- 
spruch auf Vollstindigkeit weder in technischer, ver- 
kehrlicher oder rechnerischer Hinsicht. Fehler, Mangel 
und Schwiichen haften jeder Neuerung an, daB aber ein 
groSer wirtschaftlicher Vorteil in dieser Neuerung steckt, 


Wieder auf Fahrt 


140 —- 130 — 120 km/st. Die Nadel des Geschwindig- 
keitsanzeigers im Fahrstand des Schnelltricbwagens 
137 233 abe sinkt, Die Probefahrt des neuesten wieder- 
aufgebauten Schnelltriebwagens der Deutschen Reichs- 
bahn, der in den letzten Tagen des Hitlerkrieges fast 
vollig zerstért wurde, geht ihrem Ende entgegen. 


Die abnehmenden Kollegen der Generaldirektion 
Reichsbahn sind sehr zufrieden. Sie haben auch allen 
Grund dazu. Aus einem Wrack, das hoffnungslos zerstort 
schien, wurde wieder eines der modernsten Verkehrs- 
mittel unserer Reichsbahn geschaffen; ein dieselelek- 
trischer Schnelltriebwagen, der den vor etwa flinfzehn 
Jahren gebauten Typen in nichts. nachsteht. Zwei 
600-PS-Motore verleihen ihm eine Reisegeschwindig- 
keit von durchschnittlich 120 km/st und eine Héchst- 
geschwindigkeit von 160 km/st. 98 Sitzplatze stehen 
in dem wiedcraufgebauten Fahrzeug zur Verftigung, 
davon 30 II. Klasse und 68 Pladtze III. Klasse. Beide 
Klassen sind gut gepolstert. Im Speiseraum sorgt die 


Das war der Fahrstand 
zu Beginnder Wiederaufbauarbeiten 


das diirfte die tmmerhin grobe Wirtschaftlichkeitsberech- 
nung bewiesen haben. Wahrscheinlich ist, daB der Er- 
folg noch bedeutend gréfer ist, als errechnet wurde. 


Wenn sich nun alle Konstrukteure von Verkehrsfahr- 
zeugen, Wissenschaftler, Verkehrsfachleute und Eisen- 
bahner mit diesem Problem intensiv beschaftigen, mit - 
der Jugend Arbeitskollektive bilden (wie in Dresden 
erfolgreich begonnen), dann lérnen wir nicht nur viel 
hinzu, sondern kommen auch der Liésung eines be- 
schleunigten, verlustloseren und verbilligten Schitt- 
glitertransportes vom Erzeuger zum Verbraucher n&her. 


Fir das Funktionieren des schnellen Umlaufes ist 
gute Planungsarbeit notwendig, und wird die Reichs- 
bahn den Transport auch auf der StraBe tibernehmen 
miissen. 


Bei richtiger Planung und Verringerung des Leer- 
laufes werden wir auch mit weniger GroBraumbehalter- 
StraBenfahrzeugen auskommen und nicht fir jeden 
Wagen doppelte Behdlter haben miissen. Das ist eine 
Aufgabe, die durch gute Planung und Organisation zu 
lésen ist und zur weiteren Selbstkostensenkung fiihren 
wird. : < 


Mitropa auf 29 Pldtzen fiir das leibliche Wohl der Rei- 
senden. Zugfunk und moderste Liftungseinrichtungen 
vervollkommnen das Bild eines komfortablen Schnell- 
verkehrsmitiels. 


Dieses Werk des Aufbaus, man kann es beinahe ein 
Wunderwerk nennen, vollbrachten die Kolleginnen und 
Kollegen der Abteilung Triebwagenbau im RAW 
Wittenberge. Sie waren es, die in acht Monaten un- | 
ermiidlicher Arbeit diesen Schnelltricbwagen trotz aller 
Schwierigkeiten neu schufen. Sie waren ¢s, die mit 
begeistertem Schwung alle Hindernisse tiberwanden 
und mit dem Svt 137233 einen neuen Mittler zur 
Einheit Deutschlands erstellten. Der neue Schnelltrieb- 
wagen liuft, wie inzwischen von der GD Reichsbahn 
mitgeteilt wurde, bereits im interzonalen und auch im 
internationalen Verkehr und legt Zeugnis von der 
Qualitatsarbeit, von dem Aufbauwillen, von der fried- 
lichen Entwicklung in unserer Deutschen Demokrati- 
schen Republik ab. 


...und so 
sieht der Svt 137233 jetzt aus 
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Keaftverleehy 


fo ge ene 


B Nee Kurt Urbahn | 


Maschinenpflege im Kraftwagentransport 


Die Erfiillung des Flinfjahrplans und des Volks- 
wirtschaftsplans 1951 ist der. groBe Beitrag der 
Werktatigen der Deutschen Demokratischen Republik 
im Kampf des deutschen Volkes um die Er- 
Haltung des Friedens und die Herstellung der Einheit 
Deutschlands. Die Erfiillung. unserer Wirtschaftsplane 
haéngt mehr und mehr davon ab, wie und in welchem 
Umfang in unseren Betrieben die Neuerer-Methoden 
unserer sowjetischen, Freunde und unserer »Helden der 
Arbeit* sowie die der ,Verdienten Erfinder“ und der 
»Verdienten Aktivisten“ zur Anwendung kommen. 


In den Betrieben des’ Transportwesens, insbesondere 
aber im Kraftwagentransport fahren schon viele 
tausende Kraftfahrer nach der Methode der sowjeti- 
schen Stachanow-Fahrer Malzew und Titow und unse- 
res ,Helden der Arbeit“ Erich Schneider, mit dem Ziel, 
mdglichst viele Reparaturen, Reifen und Kraftstotf ein- 
zusparen, Wichtigste Voraussetzung daftir ist, ene vor- 
bildliche Fahrzeug-. d. h. Maschinenpflege und ztigiges, 
wirtschaftliches Fahren. Sorgfaltige Pflege der volks- 
eigenen Maschinen und Werkzeuge ist fiir die sténdige 
und erfolgreiche Anwendung neuer Arbeitsmethoden 
unerléBlich, Die Pflege der Maschinen ist ein wich- 
tiger Teil des Kampfes der Arbeitsbrigaden um die 
Senkting der Selbstkosten, die Erh6hung der Rentabili- 
tat unserer Betriebe sowie die Schaffung tiberplan- 
maBiger Akkumulationsmittel. Sie sind Schwerpunkt- 
aufgaben fiir die Erreichung der Ziele des Finfjahrplans. 
Das grofBe Beispiel fiir die Pflege von Maschinen und 
Werkzeugen in unseren volkseigenen Betrieben gab die 
Kolegin Frieda Hoffmann, die, von unserer sowjeti- 
schen Freundin Nina Nasarowa lernend, den ersten 
Maschinenpflegeplan in unserer Republik entwickelte. 
Die Initiative unserer Kollegin Frieda Hoffmann wurde 
aber noch nicht in allen Wirtschaftszweigen richtig. er- 
kannt und zur Anwendung gebracht. 


Die Kollegen Kraftfahrer und Autoschlosser 
Hermann Glaser, 
Rudolf Grahms, 
Heinz Meinke, 
Georg Haserodt 


des Verkehrsbetriebes MiihIhausen haben in kollektiver : 


Zusammenarbeit unter vorbildlicher Anleitung des Ge- 


bietssekretirs Paul HefBler einen Kraftfahrzeugpflege~ 


plan entwickelt, der in allen volkseigenen Betrieben zur 
Anwendung gebracht werden sollte. Der Kraftfahrzeug- 
pflegeplan hat folgende Aufgaben zum Inhalt: 


1.Plan der Pflichten fur Kraft- und Beifahrer, 
2. Kampf gegen den Materialverschleif, 
3.Senkung der Selbstkosten, 

4. Kontrolle tiber den Zustand der Fahrzeuge, 
5. Aufstellung eines Reparaturplans, 


6. Ideologische und fachliche Qualifizierung der Kol- 
legen. ; 


Vor ‘dem Fahrtantritt 


Der Plan der Pflichten fiir den Kraftfahrer enthilt 
alle Arbeiten, die vor dem Antreten der Fahrt zu Ver- 
richten sind: 

1.Motor: — . ; 

Olstand priifen (nur gefiltertes Ol nachfiillen), 
2, Kuhlwasserstand priifen (mglichst kalkarmes 
Wasser nachfiillen —- Regenwasser —), 

3. Luftfilter reinigen (Reinigung nach jeweiligem 
Systern durchfiithren, Trocken- bzw. Olbadfilter), 
4.Einspritzpumpe auf Olstand kontrollieren (Mo = 
Motorend), ; : 

5. Stopfbtichse an Wasserpumpe kontrollieren (Fo= 

Fett), 5 
6. Wasseranschliisse priifen, 
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7. Ventilatorriemengpannung priifen (Regel fiir Prifung: 
durch leichten Daumendruck muB sich der Riemen 
1 cm eindriicken jlassen), 

8. Anschltisse der Ziindanlage auf sicheren Sitz prifen, 

9.Kupplung: Spiel! am FuS8pedal mu8 20 bis 30 cm 
betragen, i ui 

10. Elektrische Anlage: Batterie auf SHurestand und 
festen Klemmensitz uberpriifen (Pole cinfetten), 
Priifung des” Bosch-Horns, Winker, Brems- und 
SchluBlichts, Scheinwerfers und Scheibenwischers 
sowie des Anhingedreiecks, 

11. Bremsen: Wirkungskontrolle (Olstiénde beachten am 
Kompressor {M = Motorendél) bzw, Bremsdlbehiilter 
(Bt = Bremsfliissigkeit), : 

12, Radmutter nachziehen und Reifendruck priifen, 

13.Nur gefiltert e n Kraftstoff auftanken, méglichst 
nach Fahrtende. | . 


Kontrolle bei Falirtpausen 
1, Ol- und Kiihlwasserkontrolle, 
2. Reifen- und Radinutter nachpriifen. 
Besonders aufgeftihrt werden die Arbeiten fiir Holz- 
gas-Fahrzeuge vor Antritt der Fahrt: ; 


. Kohlenbett durchriitteln, Asche entfernen, Tankholz 
durchstoBen, ea anblasen, 


Motor: Olstand priifen (nur gefiltertes 61 nachfiillen), 

3. Kilhlwasserstand pritfen (méglichst-kalkarmes Wasser 
nachftillen — Regenwasser —), 

4.Luftfilter reinigen (Reinigung nach jeweiligem 

System durehfiihren, Trocken- bzw. Glbadfilter), 

.Stopfbiichse an Wasserpumpe kontrollieren (# = 

Fett), 

. Wasseranschliisse priifen, 

. Ventilatorenrientenspannung priifen (Regel fiir Prii- 

fung: durch leich ten Daumendruck muB sich der 

Riemen 1 em eindriicken lassen), 


rare 


a 


Leu) 


“In 


’ 8 Anschliisse der Ziindanlage auf sicheren Sitz tiber- 


priifen, ; 

9.Kupplung: Spiel und: FuBpedal muB 20 bis 30 em 
betragen, i 

10, Elektrische Anlage: Batterie auf Sdurestand und 
festen - Klemmensitz Uberpriifen (Pole einfetten), 
Priifung des Bosch-Horns, Winkers, Brems- und 
SchluBlichts, Scheinwerfers und Scheibenwischers 
sowie des Anhingedreiecks, 

11. Maschinen laufen ‘lassen, 

12. Holz nachfiillen (trockenes und kleines Holz), 

13. Sémtliche Verschliisse auf Dichtsitz uberpriifen, 

14, Bremsen: Wirkungskontrolle (Olstiinde beachten am 
Kompressor (M = Motorendl bzw. Bremsdélbehalter 
Br = Bremsfliissigkeit), 

15. Radmutter nachzidhen und Reifendruck priifen, 

16. Nur gefilterten Kraftstoft auftanken, miglichst nach 
Fahrtende. : 


Kontrolle bei Fahrtpausen bzw. Fahrtende 

1. Rechtzeitig Holz nachfiillen, jedoch kurz vor Fahrt- 

ende vermeiden, | 

2,Wassér aus Absitzbehalter und Nachreiniger ab- 

Jassen, ; 

3. Ol- und Kiihlwassérkontrolle, 

4. Reifen- und Radmutter nachpriifen. 

Das Wesentliche bei der Aufstellung des Pfiegeplans 
ist aber, daB ftir jeden einzelnen Tag besonders vor- 
zunehmende Arbeiten' fiir die einzelnen Aggregate des 
Fahrzeuges festgelegt: sind, so daB.sie sich im Turnus 


Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4 


Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4 


jede Woche einmal wiederholen. Die Verteilung der . 


Pflegearbeiten wurde wie folgt festgelegt: 
Montag: : : 


Lenkgehduse, Schub- und Spurstange, Lenkarmiager 
und Achsschenkelbolzen (G = Getriebedl bzw. Getriebe- 
fett), Splinte und Sicherungen Uberprtifen. Bei diesen 
durchzuftihrenden Arbeiten sind die Vorderfedern zu 
entlasten. : 


Dienstag: 


Federgehinge (G = Getriebe6l bzw. Getriebefett), 
Federn einspriihen (A. u. R.-Gemisch = Alt~Rohdl- 
gemisch), Radlager (F = Fett) und Spiel derselben kon- 
trollieren, Bremsseile gangbar halten (G = Getriebedl 
bzw. Getriebcfett). 


Mittwoch: ; 

Kardanwelle, Getriebe und Differenzial (G = Ge- 
triebedl bzw. Getriebefett), Schrauben auf Festsitz 
priifen. 

Donnerstag: 


Tiirschlésser, Scharniere und Haubenhalter Glen. 
Pritschenverschltisse und Anhingerkupplung auf Sicher- 
heit priifen und schmieren (M, F = Motorendél, Fett), 
Federbriten auf Festsitz priifen, StoBdimpfer (Olstand 
tberprifen (ST = Sto8Bdampferdl). 


Freitag: 


Ventilspiel priifen bzw. einstellen, Olwanne, Ventil- 
kammerdeckel und sonstige AbschluBdeckel auf Dichte 
prifen. Befestigungsschrauben von Ansaug- und Aus- 
puffkriimmer auf Festsitz priifen, Gestange und Boden- 
zuge 6len (M = Motorené]), Kupplungsdrucklager und 
Pedalwelle schmieren (M bzw. G = Motoren- oder Ge- 
triebeél bzw. Getriebefett), Ziindverteiler (F = Fett), 
LLichtmaschine (M = Motorendl). 


Sonnabend: , 
Wagenwaschen, Schauglas reinigen bzw. Dieselfilter, 


Batterie auf Sdurestand und Séuredichte priifen, Wagen 
absprithen (A. u. R.-Gemisch = Alt- und Rohélgemisch), 


Zur Reinigung der Filter ist es notwendig, dab 
innerhalb des Betriebes zwei verschlieBbare Behdlter 


Sind Fahrschulen noch zeitgemaB? 


Mit dem von Tag zu Tag stirker anwachsenden Ver- 
kehr, besonders in Grofistadten, steigt auch die Zahl 
der taglichen Kraftverkehrsunfalle und fordert héufig, 
leider nur zu héufig, Opfer an Menschenleben. Die Un- 

_ gldacksfalle sind oft auf Zusammentreffen unglticklicher 
Umstande, mehr aber noch auf Verschulden des einen 
oder anderen Verkehrsteilnehmers zurtickzuftihren. In 
den meisten Fallen wird sich die Schuldfrage eindeutig 
kléren und ihre Ursache in Leichtsinn, Unvorsichtig- 
keit, aber auch Unerlahrenheit. zu suchen sein. 


Im Zeichen des modernen, sich schnell entwickelnden 


Verkehrs mit seinen immer gréB8er werdenden Anforde- 
rungen an Umsicht und praktischem Koénnen scheint 
die Frage ,Fur oder Wider“ die Fahrschulen, wie sie so 
oft aufgeworfen wird, einer niheren Betrachtung wert. 


Die Meinungen gehen hier sehr weit auseinander, Auf 
der einen Seite erfahrt das Fahrschulwesen als Spezia- 
listentum volle Wiirdigung und Rechtfertigung. Auf der 
anderen wird der Standpunkt vertreten, jeder soll die 
Fahrkunst, erlernen, ;,Wo und Wie“ er selbst will. Wo der 
Streit der Meinungen herrtihrt, sei hier nicht erdrtert. 
Der Widerstreit der Ansichten, welche Ausbildungsform 
die richtige sei, verlangt Antwort. Und diese Frage be- 
antworten heiBt, das Fahrschulwesen mit seinem Aus- 
bildungspersonal und seinen Lehrmethoden einer ein- 
gehenden Betrachtung unterziehen. 

Es ist schon gesagt, daB Fahrlehrer Spezialisten sind, 
deren Tatigkeit auf reiche Erfahrungen, umfangreiche 
Lehrmittel und Methoden fuBt, die bisher und noch 
immer eine gewissenhafte und griindliche Fahrausbil- 


dung garantieren, Ihre praktischen und. theoretischen. 


Kenntnisse, ihr hohes Mai an pdidagogischem Talent 
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bereitgestellt werden, ~wovon einer mit Benzin und der 


andere mit Motorendé! gefiillt ist. 


Diese zwei Behdlter dienen ~ ausschlieBlich der 
Reinigung der Filter. Mit diesem Pflegeplan, verteilt auf 
die einzelnen Arbeitstage, haben die Kollegen vom Ver- 
kehrsbetried Mithlhausen erreicht, daB der bis jetzt 
bestehende Stehtag fiir ihre Fahrzeuge in Wegfall 
kommt. Die im Pflegeplan aufgezeigten Arbeiten wer- 
den wihrend der Wartezeit bei Be- und Entladungen 
durchgeftihrt. Mit der periodischen Uberprtifung des 
Fahrzeuges und seiner Aggregate wird erreicht, daB 
evtl. auftretende Fehlerquellen sofort ersichtlich sind 
und beseitigt werden kénnen. 


Pilegekarte entwickelt 


Die Kollegen haben zu diesem Pflegeplan eine 
Pflegekarte entwickelt, auf der vom Fahrer wie auch 
vom Beifahrer tiglich, wie im Pflegeplan vorgesehen, 
die durchgefithrte Arbeit eingetragen und die gegen- 
seitige Kontrolle beiderseitig vorgenommen wird. Eine 
weitere Spalte in der Pflegekarte ist fiir nicht sofort 
zu beseitigende Mingel vorgesehen, Die Pflegekarte 
wird am Wochenende dem fiir die Instandhaltung der 
Fahrzeuge verantwortlichen Kollegen tibergeben, so daB 
sich derselbe sofort ein Bild Uber den jeweiligen Zu- 
stand des Fahrzcuges machen und auf dieser Grund- 
lage einen Reparaturplan fiir den gesamten Wagenpark 
aufstellen kann. Um eine gute Zusammenarbeit mit der 
Werkstatt und den Fahrzeugbesatzungen zu erreichen, 
ist es erforderlich, daB eine sténdige ideologische und 
fachliche Qualifizierung. aller Beteiligten durchgefuhrt 
wird. ‘ 


Fur die Kraftfahrzeugindustrie ergibt sich aus diesem 
Pflegeplan, daB thr immer wiederkehrende Mingel 
aufgezeigt werden, die insbesondere auf Konstruktions- 
fehlern, ungeeignetem Material und dergleichen basieren, 
Die 100000-km-Verpflichtungen unserer Kraftfahrer 
werden erst dann richtig durchgefithrt werden kénnen, 
wenn sich alle Kraftfahrer unserer volkseigenen und ~ 
gleichgestellten Betriebe diesen Fahrzeugpflegeplan zu 
eigen machen und nach ihm arbeiten. Der Fahrzeug- 
pflegeplan wird deshalb ein weiteres Mittel zur Er- 
fullung der dem Transportwesen im Fiinfjahrplan ge- 
stellten Aufgaben sein. 


Von Ing. G. ‘Schiitizletn | 


und Taktgefiihl qualifizieren sie, individuell auf ihre 
meist nicht mehr jugendlichen Schiiler einzugehen und 
einzuwirken. Es muB ihnen gegeben sein, sich in die 
Psyche ihrer Schtiler zu versetzen, mit ihnen mitzuden- 
ken, um jederzeit in irgendeiner Weise eingreifen zu 
kénnen, damit sie nicht vor dem Gesctz strafbar 
werden, Diese anstrengende, steten Gefahren aus- 
gesetzte Arbeit verlangt angespannteste Aufmerksam- 
keit und hdchste Konzentration, Dartiber hinaus mu - 
jeder Fahrlehrer.auf seinen Schiiler erzieherisch ein- 
wirken, muS ihn zu unbedingter Aufmerksamkeit, 
Selbstbeherrschung und Sorgfalt und durch Vermittlung 
von Erfahrungstatsachen und Erkenntnissen auf seinem 
Ausbildungsgang leiten. Dabei muB8 ihm sein feines Ein- - 
fithlungsvermdgen den richtigen Ton finden lassen, Es 
darf nicht zu scharf oder —- was weit schédlicher ist-—- 
nicht zu weich auftreten. Allzu groBe Strenge schtichtert 


-ein, hemmt den Lerneifer und die Aufnahmefreudig- 


keit. Zu groBe Laschheit bringt den Lehrer unter Um- 
stinden in ein umgekehrtes Verhdltnis zu seinem. Scht- 
ler, das ihn seiner Autoritaét beraubt und womédglich | 
die ernstesten Folgen ftir ihn haben kann, . 


Der Gang der eigentlichen Fahrausbildung erfolgt 
nicht willkiirlich und entsprechend der jeweiligen Stim- 
mung des Lehrers oder Schiilers, sondern ist gemap 
jahrzehntelanger:Erfahrungen in ein bewegliches Aus- 
bildungssystem eingeordnet. 

Die Reihenfolge, in der vom Lehrer die praktischen 
Ubungen geleitet und der umfangreiche theoretische | 
Stoff gebracht wird, ist von seinen pers6énlichen Er- 
fahrungen aus der Lehrpraxis abhingig, Nach Umfrage 
und aus eigener Erfahrung ist dem Unterrichtsbeginn 
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mit praktischen Ubungen ohne lange theoretische fr- 
kldrungen der Vorzug zu geben. Es ist eine bekannte 
Tatsache, daB die Mehrzahl aller Schiller mit einer ge- 
wissen nervésen Spannung dem Augenblick entgegen- 
sieht, wo sic erstmalig selbst am Steuer sitzt. GroBe 
vorbereitende theoretische Erklérungen, vor allem wenn 
sie fiir ihn Neuland sind, werden seine Nervositdt nur 
steigern, zumal wenn der ungewohnte Stoff zu reichlich 
geboten und ohne praktische Erganzung bleibt, Es 
tiirmen sich vor ihm Schwierigkeiten auf, die keine 
sind urid auf die Ausbildung hemmend wirken, 2weifel. 


los besser erscheint die Methode, nach kurzer Unter-. 


weisung und Belehrung iiber die allgemeine Wirkungs- 
weise der Bedienungshebel sofort mit den ersten Fahr- 
iibungen (Anfahren) zu beginnen. Versteht der Lehrer 
dabei durch Selbstbeherrschung, begiitigende Ruhe und 
Besonnenheit auf die Fehler seines Schiilers einzu- 
wirken, wird dieser, durch das Fahrerlebnis begltickt 
und von der nervésen Spannung befreit, feststellen, daB 
das Fahren im eigentlichen Sinne gar nicht schwierig 
ist. Wie vorteilhaft sich diese Stimmung des Schiilers 
nach der ersten, meist entscheidenden Stunde auf den 
weiteren Unterrichtserfolg auswirkt, wird jeder Fahr- 
lehrer bestitigen. 


Das meist unllebsam empfundene Kapitel der theo- 
retischen Ausbildung ist in einer gut geleiteten Schule 
mit den praktischen Fahriibungen gleichlaufend ge- 
koppelt, weil nur der Schtiler die ndtige Sorgfalt und 
das unerlaéGliche Geftihl fiir die schonende Behandlung 
des Fahrzeugs aufbringt, der neben der Bedienung der 
Hebel, Pedalen usw. auch ihre Wirkungsweise kennt. 
Auch hier kommt es wieder auf das Geschick an, mit 
flem der Lehrstoff eingeteilt wird, ohne daB eine Be- 
lastung mit technischen Dingen erfolgt, die fur den 
Laienfahrer ohne praktische Bedeutung sind. Viel wich- 
tiger als theoretisch-tethnischer Ballast, der nach be- 
standener Fiihrerscheinprtifung nur zu oft abgetan und 
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Die Weltfestspiele der Jugend und Studenten 
brachten einen gewaltigen Erfolg im Kampf um den 


Frieden. 


Die Clique, deren einziges Streben dor Profit ist 
und die um ihres Verdienstes willen unsere junge 
Generation auf die Schlachtfelder schicken will, 
mute erleben, daly die Jugend der Welt bereil ist, 
den Frieden zu erkampfen, statt for die Interessen 


der Kriegstreiber zu sterben. 


Die Schaffenden des Kraftverkehrs und des 
Strakenwesens haben bei der Vorbereitung und 
Durchfihrung des Friedensfestivals Gewaltiges ge- 
leistet, Zusammen mit ihren Kollegen der Eisen- 
bahn und der Schiffahrt bewiesen sie allen Menschen, 
die bisher der Entwicklung unseres Verkehrs skeptisch 
dak 


alle Méglichkeiten ausschépfen, wenn es gilt, fie 


gegeniberstanden, unsere 


ie 


VORWARTS ZU NEUEN ERFOLGEN | 


Dank des Generaldirektors an die Schaffenden 
des Krattverkehrs und des StraBenwesens der Deutschen Demokratischen Republik 


Verkehrsarbeiter — 


vergessen wird, ist die griindliche Verkchrserzichung 
mit den Anleitungen zu diszipliniertem, verkehrs- 
sicherem Verhalten. 


Wer sich so eine Ubersicht Uber die Leistungen des 
Fahrschulwesens |verschafft, wer erkennt, mit welch 
groBer Sorgfalt der verantwortungsbewuBte Fahrlehrer 
um die Ausbildung seines Schiilers bemiiht ist, wer 
weiter das aus |Erfahrungswerten aufgebaute Aus- 
bildungssystem anerkennt, wird sich nicht fiir die Aus- 
bildung des Laten durch den Laien entschlieBen 
k6énnen, Dag will: natiirlich nicht ausschlieBen, daB es 
unter den Berufs< und Privatfahrern hervorragend be- 
gabte Menschen gibt, die die Gewahr fiir eine ordent- 
liche Ausbildung geben, Aber wer will das im Einzel- 
fall feststellen und entscheiden? Der Laie, der sich bis- 
her nie mit dem’ Kraftfahrzeug beschiiftigt hat, wird 
daftir kein Urteil ‘haben. 


Gerade der Zwang verstérkter Verkehrserziehung 
macht die Fahrschulen zu einer Institution, die zur Mit. 
arbeit an dieser groBen Aufgabe berufen ist, weil sie 
breiteste Kreise ansprechen und auf die naturgemaB 
aufnahmefreudig im und bildsamen, noch unbecindruck- 
ten Fahrschiiler Sinwitken kann. In ihrem theoretischen 
Lehrplan mu8 allerdings die Erziehung zur Verkehrs- 
kameradschaft noth mehr in den Vordergrund gertickt 
werden. So gesehen, wird die entscheidende Mitarbeit 
bei der Schaffung der technischen Voraussetzungen fiir 
die Verkehrssicheyheit auch die Meinungen widerlegen, 
daB Fahrschulen unzeitgem&8 waren. 


Im Heft 9 ,,Der Vetkehr“, Seite 291, Artikel ,,Uberstchtlichkelt 
an ungesicherten Bahntibergdngen“ von Werner Halle, letzte 
Spalte, erster Absatz, Zeile acht, muB es richtig heiBen: 

vIn den RUW wid deshalb die Ermittlung der Gefahren- 
raummehrlinge mit Hilfe eines zeichnerischen Verfahrens 
beschrieben, welches an Ort und Stelle auch von handwerk- 
lich ausgebildeten Kraften.. .“ 


1 


den Frieden zu arbelten. Sei es der Kraftfahrer, der 
Einsatzleiter, sei os der Strahenwérter, Strakenmeister 
oder unsere Kollegen in allen Verwaltungen; sie 
alle haben mit ihter Tétigkeit ein Bekenntnis zum 
Frieden abgelegt. Die vielen Fahrzeugkolonnen, 
die aus allen Richtungen nach Berlin kamen und 
tausende zukunttsffohe junge Menschen beférderten, 


konnfen schnell und sicher ihren Weg zuricklegen. 


Diese Autgabe ist hervorragend gemeistert wor- 
den. Ich danke allen unseren Kolleginnén und 
die! 


Wenn wir weiterhin unsere Kraffe so anspannen, 


Kollegen fir bewiesene Einsatzbereitschaft, 
werden wir unsere! groken Ziele, die Erféllung und 
Ubererfillung des Finfjahrplans, die Einheit Deutsch- 


lands und einen dauerhaften Frieden erkémpfen. 


Vorwdrts zu neuen Erfolgen! 


gez. Otto 
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Von Ing. Werner Schmidt 


Die Schiffahrt erfiillt ihren Plan . a 


Am 24. und 25. August 1951 fand in Berlin-Griinau 
eine Arbeitstagung der Generaldirektion Schiffahrt 
statt. 300 Teilnehmer aus -der Schiffahrt — Aktivisten, 
Vertreter der Hafen, der Werften und WasserstraBen- 
verwaltungen, Vertreter der Landesregierungen und des 
FDGB — faBten in dieser Arbeitstagung richtung- 
gebende Beschliisse fiir die Erfiillung und Sicherung 
des Transportplanes und der grofen Bauvorhaben im 
Volkswirtschaftsplan 1951. 


Von den Anwesenden wurde in einem Aufruf an alle 
Werktatigen der Schiffahrt appelliert, sich des Ver- 
trauens der Hafenarbeiter und Seeleute Westdeutsch- 
lands wiirdig zu erweisen, welche in vielen siegreichen 
Streiks bewiesen haben, daGB sie sich nicht zu Werk- 
zeugen eines neuen imperialistischen Krieges machen 
lassen; sich wlirdig zu erweisen der’ Docker aus Mar- 
seille, aus Amsterdam und Sidney, die sich standhaft 
weigern, Waffen zur Unterdriickung der um ihre Frei- 
heit ringenden Kolonialvélker zu verladen. 


Es wurden Verpflichtungen Ubernommen, in gemein- 
samer Anstrengung die vor uns liegenden grofen Auf- 
gaben im Rahmen des ersten Planjahres im Finfjahr- 
plan zu erfiillen und tiberzuerfiillen und die gefaBten 
Beschliisse in die Tat umzusetzen. 


Der Generaldirektor der GD Schiffahrt, Koll. Keul, 
erdffnete die Arbeitstagung und wies darauf hin, daB 
die Beratungen der Arbeitstagung dazu beitragen 
moégen, die Arbeitsmethoden herauszuarbeiten, die er- 
forderlich sind, um die vor uns liegenden Aufgaben zu 
lésen und die Sicherung der Erntetransporte 1951 
herbeizuftihren. 


Nach der Wahl des Pradsidiums ergriff der Minister 
flir Verkehr der Deutschen Demokratischen Republik, 
Professor Dr.-Ing. Hans Reingruber, das Wort. 


Im Verlaufe seiner Ausfiihrungen zeigte der Minister 
auf, daB nach den Ergebnissen der Transportplan~- 
erfillung im 1. Quartal 1951 fiir die Binnenschiffahrt 
noch gréBere Anstrengungen nétig sind, um die 100pro- 
zentige Jahresplanerfiillung zu erreichen. 


Der Redner forderte besonders, die kulturellen und 
sozialen Anlagen zu verbessern und alles daranzusetzen, 
auch diesen Plan zu erftillen. Der Minister sagte u.a. 
zur Erftillung des Investitionsplanes und der Plane zur 
Bergung von Schrott, da8 die Mitarbeiter der General- 


direktion Schiffahrt noch gewaltige Aufgaben zu lésen * 


haben und alle Méglichkeiten ausschépfen miissen, um 
mit den Leistungen der Reichsbahn Schritt halten zu 
konnen. 


In einem Abri® tiber die Leistungen der Verkehrs- 
triger wéhrend der Weltjugendfestspiele in Berlin er- 
klarte der Minister, welche Anstrengungen gemacht 
wurden, und in welchem Mae die Werktatigen des 
Verkehrs dazu beigetragen haben, den reibungslosen 
Verlauf der Weltfestspiele zu sichern. 


Im AnschluB an die Ausftihrungen des Ministers fiir 


Verkehr wurde dem Generaldirektor der GD Schiffahrt, 


Koll. Keul, das Wort erteilt. 


‘Zu Beginn seiner Ausfiihrungen hielt der Redner 
einen Rlickblick auf die -vorjahrige Arbeitstagung 
der Schiffahrt, in der die Bedeutung der: Arbeit in 
der Schiffahrt fiir die Weltfriedensbewegung heraus- 
kristallisiert wurde. Des weiteren zeigte er den 
Tagungsteilnehmern die in der Zwischenzeit errungenen 


Siege auf; das Bekenntnis des deutschen Volkes ‘gegen | 


die Remilitarisierung und fiir den Abschlu8 eines 
Friedensvertrages mit Deutschland noch in diesem Jahr, 
die groBe Friedensmanifestation der IT. Weltfestspiele 
der Jugend und Studenten fiir den Frieden. 

In seinen Betrachtungen zeigte der Redner weiter 
auf, daB die bessere ErfiiNung unserer Wirtschaftsplane 
ein neuer Beitrag zur Erhaltung des Friedens sein wird. 


Die Aufgaben der Generaldirektion Schiifahrt 


Zuerst wandte sich der Redner an die Kollegen des 
groBten Wirtschaftsbetriebes der Schiffahrt, die Deutsche 
Schiffahrts- und Umschlagsbetriebszentrale, und skiz- 
zierte die bisherigen Leistungen des Transportes auf 
den BinnenwasserstraBen. Er wies nach, dai die Lei- 
stungen des Giitertransportes gegentiber dem Ver- 
gleichszeitraum des Jahres 1950 um 20,6 Prozent ge- 
steigert werden konnten. Es miissen zur Erreichung des 
Planzieles jedoch noch besondere Ma8nahmen einge- 
leitet werden. Auf die Neuerstellung und Verbesserung 
der Umschlagseinrichtungen ist hierbei besonders zu 
achten. 


Kollege Keul ging dann auf die Abwicklung der 
Herbsttransporte als Schwerpunktaufgabe ein. Er zeigte 
die MaSnahmen auf, die zur Umlaufbeschleunigung 
des Kahnraumes notwendig sind und analysierte in 
einer Betrachtung des Gesamtflottenbestandes die Még- 
lichkeiten zur sicheren Durchftihrung der Erntetrans- 
porte. Dabei fallt den Werfteri die besondere Aufgabe 
zu, die zur Reparatur auf den Werften liegenden 
Schiffe schnellstens fiir den Hinsatz im Herbst —- der 
Zeit des Spitzenverkehrs — fertigzustellen. In seinen 
weiteren Ausfihrungen kam der Generaldirektor dann 
auf den Reparaturplan zu sprechen und muBte fest- 
stellen, da durch die Uberalterung der Flotte erhéhte 
Generalreparaturmittel erforderlich sind. Auch liegen 
Berichte vor, daB fiir einzelne Hafenanlagen die Be- - 
triebssicherheit schnellstens verbessert werden muB. 


Der Redner betonte, daB eine SofortmaBnahme zur 
Verlingerung der jetzt ablaufenden Atteste notwendig 
ist, um den Herbstverkehr zu sichern. Die Landrevi- 
sionen miissen in den verkehrsschwachen Monaten*De- 
zember bis Marz durchgefiihrt werden, soweit die 
Sicherheit fiir Menschen, Ladung und Fahrzeug dies 
gestattet. : 


Im weiteren Verlauf seiner Ausfiithrungen. verlangte 
der Redner, daB die DSRK alle Fahrzeuge, die von der 
DSU ftir die Befahrung des Haffs und der Bodden- 
gewasser bestimmt werden, auf ihre Eignung hierfur 
untersucht. Die Bereitstellung der flir den Verkehr tiber 
Haff und Bodden erforderlichen Schleppkraft muB er- 
folgen. 

Kollege Keul ging dann zu einer kritischen Betrach- 
tung der bisherigen Erfassung der fur den Schiffs- 
transport anfallenden Gtter tiber und forderte recht~ 
zeitige Planung und Detaillierung der zu transpor- 
tierenden Giiterarten und Mengen. 


Der Redner sagte dann: 


,Jede der aufgezeigten Aufgaben ist von entschei- 
dender Bedeytung fiir die geregelte Durchftihrung 
der Erntetransporte. Thre Erfiillung ist damit gleich- 
zeitig die Sicherung der Herbstkampagne itberhaupt 
und bedeutet ferner die Realisierung der vor der 
Schiffahrt stehenden wichtigsten Aufgaben.“ 


Kollege Keul ging dann auf die Veranderung des 


Tarifwesens in der Schiffahrt cin und erklarte, dali es 


im Interesse einer vollen Ausnutzung der Binnenschiff- 


fahrt notwendig sei, eigene MaBnahmen in tariflicher 
Hinsicht zu erarbeiten. Zur Belebung des Verkehrs auf 
den BinnenwasserstraGen miissen Mafinahmen einge- 
leitet werden, die nicht nur die Schiffahrt voll auslasten, 
sondern die auch zur Entlastung der Reichsbahn bei- 
tragen, damit diese dadurch Wagenraum fiir den 
internationalen Verkehr — ganz besonders mit der 
Sowjetunion und den Volksdemokratien -—- der itber- 
die Wasserwege nicht abzuwickeln ist, frei machen 
kann. In diesem Zusammenhang miigsen feste Frach- 
ten die Basis zur Vereinbarung mit einzelnen Verkehrs- 
teilnchmern bilden. Die unterschiedlichen Frachten in 
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Abhangigkeit von Berg- oder Talfahrt oder unter- 
schiedlichen Wasserstinden miissen. der Vergangenheit 
angehéren. Nur auf diesem Wege ist eine Belebung der 
Transporte auf den WasserstraBen zu erreichen. 


Zum AbschluB der Fragen iiber das Transportwesen 
auf den WasserstraBen ging der Redner auf die Ver- 
tragsordnung zwischen DSU und Privatschiffern ein 
und kritisierte scharf, daB es bis heute noch nicht zu 
langfristigen- Vertrigen gekommen ist. Es wird Auf- 
gabe der Industrie- und Handelskammer sein, die 
Privatschiffer zu iiberzeugen, daB das jetzt geschaffene 
Vertragswerk ihren Interessen. nicht entgegensteht und 
ihre Existenz in vertrauensvoller Zusammenarbeit mit 
der DSU gesichert ist. . “ 


Der Redner kiindigte dann die Reorganisation der 
DSU an. Nach Zustimmung der Regierung der Deut- 
schen Demokratischen Republik wird diese Ma8nahme 
dazu beitragen, die sich stetig steigernden Aufgaben, 
die auch vor der Schiffahrt liegen, im volkswirtschaft- 
lichen Interesse besser lésen zu kénnen. ; 


Im Verlauf seiner Ausfithrungen ging Kollege Keul 
dann auf die Werften ein, Die Arbeit unserer Werften 
wird- entscheidend verbessert werden, wenn sie in den 


Mittelpunkt ihres Arbeitsablaufes konkrete Plane stel- . 


len. Dazu gehért besonders die Bearbeitung von Termin. 
plaénen, Materialplinen und Baufortschrittsplanen, Er- 
héhte Gestehungskosten miissen durch das Eingreifen 
der Hauptverwaltung Schiffbau gesenkt werden, Der 
Redner wies darauf hin, da8 von den Werften fiir die 
Generaldirektion Schifffahrt sehr groBe Aufgaben. zu 
ldésen’ sind, um die Erhéhung der Flottenkapazitat, der 
Kapazitét der Transportflotte sowie der Technischen 
Flotte zu sichern. Der Kollege Keul klindigte weiter 
an, daB fiir das Jahr 1952 die ersten Neubauten fiir die 
Transportflotte in Angriff genommen werden, und die 

_ Entwurfsbiiros fiir Schiffbau schon jetzt die Voraus- 
_setzungen zu 'schaffen haben, damit der Planablauf fiir 
das Jahr 1952 garantiert ist. 


Sich den Aufgaben der BinnenwasserstraBen zuwen- 
dend, fithrte Kollege Keul folgendes aus: 


’ Unsere sich stetig steigernden Transportleistungen 
der Binnenflotte verlangen naturgem8 auch die Lé- 
sung der sich stetig steigernden Bauaufgaben an un- 
seren Strémen, Kanilen und Fliissen. Die gestellten 
Schwerpunktaufgaben werden planmaBig zar Durch- 
fiihrung gebracht und machen gute Baufortschritte“. 


‘Kanalbau Paretz—Nieder Neuendorf 


Zum Kanalbau Paretz—Nieder Neuendorf ftihrte 
Kollege Keul aus: . 


Dem zunehmenden Verkehr von der Kiiste zur Elbe 
Rechnung tragend, hat die Regierung der Deutschen 
Demokratischen Republik am 19, April 1951 beschlossen, 
den Kanal Paretz—Nieder Neuendorf zu bauen, Es ist 
dies die gréBte Aufgabe, die die neue WasserstraBen- 
verwaltung zur Durchfiihrung zu bringen hat, Alle 
anderen Aufgaben mtissen sich! diesem Ziel unterordnen, 
In seiner Betrachtung iiber den bisherigen Verlauf der. 
Arbeiten stellte der Kollege Keul die Projektierung 
heraus und betonte, daB diese in ktirzester Frist fertig- 
gestellt werden konnte, Insgesamt sind bei dem Kanal- 
projekt 4,2 Mill. m’ Erdmassen zu bewegen. Der Bau 
von sieben StraBenbriicken, einer Eisenbahnbriicke, vier 
Schépfwerken und einer Schleuse ist vorgesehen. In der 
ersten Phase sieht das Projekt eine Befahrbarkeit fiir 
das 750-t-Schiff vor. Der Erweiterungsmiglichkeit fiir 
den Verkehr von 1000-t-Schiffen ist hierbei Rechnung 
getragen, Die rund 34 Kilometer lange Strecke wird in 
der unwahrscheinlich kurzen Zeit von einem Jahr fertig. 
gestellt werden, Der Kanal ist in zwei Bauabschnitte 
geteilt, wovon der eine Abschnitt durch den Baubetrieb 
der WasserstraBendirektion Berlin ausgefuhrt wird und 
der zweite durch die volkseigene Bauindustrie. Vor dem 
Baubetrieb der WasserstraGendirektion Berlin steht die 
Aufgabe, MaBnahmen zu treffen, ihr klinftiges monat~ 
liches Planziel von 160 000 m? Erdbewegung zu erreichen. 
Dieses Bauvorhaben ist die seit 1945 gréBte Aufgabe, 
die der Generatdirektion Schiffahrt gestellt wurde. 
Uber die verkehrswirtschaftliche Bedeutung hinaus 
(Verktirzung des Weges zwischen Elbe und Qder) ist 
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die wasser- und Jandwirtschattliche Bedeutung nicht 
zu unterschitzen, | 


Zu Ehren der Gritnauer Schiffahrtskonferenz hat sich 
die Belegschaft des Kanalbaues Paretz—Nieder Neuen- 
dorf verpflichtet, bis zum JahresschluB 945000 m® Bo- 
denmassen zu férdern und 20 Kilometer Seitendimme 
herzustellen, 


Die Belegschaft erklart sich solidarisch mit den Frie- 
denskampfern in aller Welt und verpflichtet sich weiter- 
hin, aktiv am Kampf um die Erhaltung des Friedens 
teilzunehmen. 

In seinen weiteren Ausftihrungen unterstrich der 
Redner die in den érsten Monaten aufgetrctenen Schwie- 
rigkeiten und zeigte die Schwdchen der Arbeitsorgani- 
sation auf, Er mies auf die verantwortungsvollen Auf- 
gaben der Arbeitstagung Binnenschiffahrt hin und auf 
die Notwendigkeit, in einem Arbeitsprogramm die er- 
forderlichen MaBnahmen. festzusetzen. 


Kollege Keul ftitirte dann aus, daB die Herbeifiihrung 
guter oe ee bei unserem Kanalbau uns 
weiter befihigen werden, die vor uns liegenden groBen 
Bauaufgaben — die der Redner dann einzeln skizzierte 
— auf dem Gebiet der BinnenwasserstraBen zu lésen. 


Auch die Arbeit an den SeewasserstraBen wurde nicht 
vernachlassigt. Trotz hiufiger Witterungsunbilden 
konnten die Baggerungen der SeewasserstraBen durch- 
gefiihrt werden. Die Baggeraktivisten an der Kuiste 
haben ihr bisheriges Soll erreicht. 


Die diesjahrigen Investitionen auf den Sccwasser- 
straBen sind bis jetzt zu 21 Prozent erfiillt, Hier sind 
noch groBe Anstrengungen zu machen, den Plan zu 
sichern. MitiZunahme unserer AuBenhandelsbeziehungen 
ist dem Gebiet des) Seezeichenwesens gréBte Bedeutung 
zuzumessen, Ubergehend zu den Hiafen kundigte der 
Redner den Verordnungsentwurf zur Bildung volks- 
eigener Seehafenbetriebe an. 

Auch die Seehifen werden durch den erweiterten 
AuBenhandel mit :der Sowjetunion, den Volksdemo- 
kratien und nicht zuletzt mit der Volksrepublik China 
groBe Leistungen gu bewdltigen haben. In diesem Zu- 
sammenhang wies Her Generaldirektor auf den Neubau 
unserer Hochseeschiffe hin. ; 

Es ist zuhdchst gdplant, folgende vier Typen zu bauen: 

Typ I Nord- uhd Ostseeverkehr: 

Typ I1_ Seeverkehr bis zur Levante; 

Typ ITI fiir Levante-Verkehr; * 

Typ IV Ostasien-Verkehr. 


Kollege Keul forderte dringlich den Bau von Kiisten- 
motorschiffen, nde Fahrzeuge bilden ein wichtiges 


_ Mittel, den erforderlichen Nachwuchs zum Betrieb der 


Seeflotte heranzubilden, 


24u den Schwerpunktaufgaben auf See gehért auch die 
Bergung von Schrott. Von der zu gewinnenden Menge 
sind allein 87 Prozent aus der See zu bergen, Die rest~ 
liche Menge wird aus BinnenwasserstraBen gewonnen. 
Die Erfiillung dies¢s Planes steht auBer Zweifel. 


Selbstkritik und Kritik anwenden 


Auf die Arbeit der Entwurfsbtiros eingehend, wies der 
Redner auf'das Referat des Stellvertretenden Minister 
prasidenten Rau auf der 6. Tagung des Zentralkomi- 
tees der Sozialistischen Einheitspartei hin, in der nach- 
gewiesen wurde, welche groBe Bedeutung einer um- 
fassenden Projektierungsarbeit beizumessen ist, 

Diese Erkenntnis, so betonte der Redner, trifft voll- 
inhaltlich auf die are der Entwurfsbiiros der Gene- 
raldirektion Schiffal irt zu. Er zeigte dann die Schwichen 
der Entwurfsbiiros jauf. Von allen am Planablauf Be- 
teiligten mu8 eine gréfiere Initiative entwickelt werden, 
und alle auftretenden M&angel miissen rticksichtslos 
mit Hilfe der Kritik und Selbstkritik bekAmpft werden. 


Wettbewerbe helfen Umlauigeschwindigkeit 
steigern 

Nach dem Referat) des Kollegen Leja iber kulturpoli. 
tische Aufgaben innerhalb der Schiffahrt nahm der 
1, Vorsitzende des Zentralvorstandes der IG Transport, 
Kollege Littke, das Wort. In seinen Ausfthrungen 
uber gewerkschaftspolitische Fragen in der Schiffahrt 
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zeigte Kollege Littke klar auf, daB der Wettbewerb ein 
entscheidender Hebel zur Steigerung der Arbeitsproduk. 
tivitét ist. In Anlehnung an die 100 000-km-Bewegung 
im Kraftverkehr wurden in der fahrenden Schiffahrt 
die ersten Versuche unternommen, Wettbewerbe durch- 
zuftihren mit dem Ziel, die Umlaufgeschwindigkeiten 
zu steigern und die Selbstkosten zu senken, Zahlreiche 
Verpflichtungen bewiesen, daS bei individueller Ein- 
schitzung der Schiffe auch hier beachtliche Erfolge er- 
zielt werden kénnen. : 

Zur besseren Betreuung der Belegschaften in der fah- 
renden Schiffahrt in Gewerkschaftsfragen kiindigte der 
Redner den Beschlu8 des Zentralvorstandes an, die ge- 
samte fahrende Schiffahrt direkt. durch den. Zentral- 
vorstand zu erfassen. 

In den Bezirken Fiirstenberg/Oder, Magdeburg, Ber- 
lin und Stralsund wird: je ein hauptamtlicher Funk- 
tiondr stationiert. Dariiber hinaug sind in allen DSU- 
Hafen Kollegeri zu wahlen, die sich mit den Fragen der 
fahrenden Schiffahrt beschaftigen. 

An den wichtigsten Schleusen werden Stiitzpunkte 
zur gewerkschaftlichen Betreuung geschaffen, 

AnschlieBend sprach Kollege Littke vom. Zentral- 
vorstand der IG Transport iiber die Betriebs-Kollektiv- 

. vertrage. Der Redner wies darauf thin, da®B in der Zeit 
vom 1, bis 10, Oktober die erste Rechenschaftslegung 
in den Betrieben stattfindet, in denen Betriebs-Kollektiv- 
vertrage abgeschlossen worden sind. 


Durchiithrung der Fachtagungen 
Binnenschifiahrt, Binnenhiafen, Werften 


Die Fachtagung der Binnenschiffahrt, der Werften, 
der -DSRK und der Schiffsjungenschule Schinebeck 
nahm einen guten Verlauf. Die Diskussionen waren von 
’ dem Willen getragen, die Leistungen zu verbessern, Es 
wurde festgestellt, daB viele Wirtschaftszweige die Be- 
deutung der Schiffahrt unterschdtzen und aus betriebs. 
egoistischen Grtinden eine negative Haltung zeigen und 
dadurch die Leistungsplane der Schiffahrt gefahrden. 
Einen ‘breiten Raum nahm die 20prozentige \Senkung 
der Schiffsreparaturpreise cin. Im Arbeitsprogramm 
fand dieses besonderen ‘Niederschlag. 

Die angekiindigte Reorganisation der DSU wurde all- 
gemein bejahend diskutiert. Die Beteiligten waren sich 
dariiber klar, daB die Erfiillung des Transportplanes 
bis zum 15, Dezember 1951 méglich ist, DSU, (DSRK und 
Werften miissen die Anleitungen der Generaldirektion 
Schiffahrt diszipliniert durch kollektive Beratung be- 
einflussen und in die Praxis umsetzen, 


Binnenwasserstrafen — 


Im Mittelpunkt der’ Diskussionen stand die Durch= 
fiilhrung des Kanalbaues Paretz—Nieder Neuendorf. Die 
Arbeiter und Ingenieure stehen vor der groBen Auf- 
gabe, dieses. Bauprogramm in der kurzen Zeit von 
einem Jahr zu bewiltigen. Im Verlaufe der Diskussion 
konnten die wesentlichen Merkmale und Schwierigkeiten 
herausgestellt werden und eine richtige EHinstellung 
durch kollektive Mitarbeit der WasserstraBenadmter 
herbeigefiihrt werden. 

In der Fachtagung wurde festgestellt, da8 die Erfah« 
rungen der Aktivisten und Ingenieure im Erdbau eine 
wesentliche Untersttitzung ftir den Kanal bedeuten, 

Die Fachtagung wurde in der Frage des Kanalbaues 
besonders beeindruckt durch eine Delegation der Best- 
arbeiter des Kanals, die eine Selbstverpflichtung der 
Kollegen. iiberbrachten, bis zum 31. Dezember 1951 
945 000 m® Erdmassen zu, bewegen und 20 Kilometer 
Damme herzustellen. 

Einen breiten Raum nahm die Behandlung der 
Betriebs-Kollektivvertrige in den WasserstraBenimtern 
ein. In diesem Zusammenhang fand eine eingehende 
Diskussion tiber technisch begriindete Arbeiftsnormen 
statt. Die Delegierten verlangten in ihrem Arbeits- 
programm eine konkretere Béhandlung dieser Fragen. 

Die Fachtagung ‘befaBte sich des weiteren mit den 
Schleuseninstandsetzungen in den Wintermonaten und 
mit MaBnahmen zur Verminderung der Havarien, Zu- 
sammenfassend kann man feststellen, daB im Bereich 
der BinnenwasserstraBen die gesteckten Zicle, alle 
Plane zu erfiillen, erreicht werden. — 
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Seehifen, Seewasserstrafen 


Von den Aktivisten wurden insbesondere die Bagge- 
rungen der ScewasserstraBen eingehend behandelt, Im 
Arbeitsprogramm wurden die Termine fiir die ein- 
zelnen Baggerabschnitte festgehalten. Dies bedeutet, daB 
die Abfahrt der Hellinge in Wismar bis zum 15, No- 
vember 1951 beendet sein wird. Die Ausbaggerungen 
im Werfthafen Wismar werden bis zum 10. Oktober 
1951. abgeschlossen. 


Es wurden technische MaBnahmen zur Sicherung der 
Termine besprochen. Im weiteren Verlauf.der Fach- 
tagung wurde das Seezeichenwesen behandelt und MaB- 
nahmen im Arbeitsprogramm festgelegt, die technischen 
Einrichtungen und Signale der-Leuchtfeuer zu ver- 
bessern, : + 


-Aufgaben gemeinsam lésen 


Unter langanhaltendem Beifall aller Anwesenden 
tibernahm Staatssekretir Wollweber das SchluBwort und 
stellte anfangs die Bedeutung der Weltfestspiele der 
Jugend und Studenten fiir den Frieden heraus. Wortlich 
fithrte er unter anderem aus: ,,Man darf die Weltfest- 
spiele der Jugend und Studenten fiir den Frieden nicht 

‘nur in ihrer internationalen Bedeutung im Kampf um 
den Frieden und nicht nur in der nationalen Bedeutung 
des Kampfes um die Einheit Deutschlands sehen, son- 
dern man mu8 im Zusammenhang mit unseren Auf- 
gaben erkennen, da8 die Weltfestspiele der Jugend und | 
Studenten im Transport eine Wendung herbeigefithrt 
haben, die uns auf vollkommen neue Aufgaben hin- 
leitet. Die Weltfestspiele haben uns dazu geholfen, den 
IngpaBG, den der Transport darstellt, im gesamten Wirt- 
| schaftsleben zu iiberwinden und da® jetzt der Transport 
zu einem Hebel der gesteigerten Produktivitét in den 
Produktionsbetrieben und der Landwirtschaft wird. 

Wir haben uns trotz der erkannten Schw&chen in der 
Schiffahrt auf einen anderen Hauptounkt des Verkehrs 
konzentriert, ndmilich auf die Reichsbahn.. Es gilt, fur 
die Verkehrstrager ein Beispiel zu schaffen, Durch 
dieses Beispiel:mtissen wir lernen, zu einem anderen 
‘Arbeitssystem zu kommen, Besonders wichtig ist eine 
konzentrierte Beladung. Dazu ist es notwendig, daB sich 

_ auch die Schiffahrt einschaltet. 

Es ist keinesfalls so, daB, wenn die Reichsbahn im- 
stande ist, zusammen mit dem Kraftverkehr “groBe 
Transportleistungen zu erzielen, damit die Schiffahrt 
tiberfliissig wird. Es bleibt die Tatsache weiter ‘bestehen, . 
daB die Schiffahrt das wirtschaftlich beste Transport- 
mittel, und .dkonomisch gesehen, das billigste Transport- 
mittel auf Langstrecken ist. Es kommt deshalb darauf 
an, die Dinge so vorzubereiten, dafi wir zu komplexen 
Entscheidungen kommen, wer macht im Transport was.“ 

Zu dem Kanalbau Paretz—Nieder Neuvendorf erklafte 
der Redner: ,/Das Bautempo des Siidringes der Reichs-, 
bahn mu beispielgebend auch fiir die Baut&tigkeit der 
Schiffart sein. Es ist wichtig, aus der. Arbeitsorganisa- 

“tion der Reichsbahn am Siidring zu lernen und diese 
Erfahrungen auf den Kanalbau anzuwenden.* 

Besonders dringend wies Staatssekretér Wollweber 
auf die Fragen der Ausbildung von Personal fiir die in 
den naichsten Jahren entstehende deutsche Seeflotte hin. 
Er forderte, da8 alle Stellen, die sich damit zu beschaf- 
tigen haben, intensiver als bisher an der Liésung dieses 
Problems arbeiten. , 

Zum SchluB erkldrte er:_,Wir haben die Einsatz- 
bereitschaft unserer Menschen, wir haben gute tech- 

’ nische Voraussetzungen, wir haben auch groBe Organi. 
sationsfithigkeiten. Setzen wir all dies richtig ein, dann 
werden wir mit unserem Aufbau in schnellem Tempo 
vorwartsmarschieren und zu den’ Erfolgen in der Schiff- 
fahrt, die bereits vorliegen, neue, groBe Erfolge er- 
ringen, ‘ 

Zunichst kommt es darauf an, schnell und sicher die 
Erntetransporte durchzufiihren, den Kanal in schnel- 
lem Tempo zu bauen und dann die anderen Aufgaben, 
die vor uns stehen, zu lésen. Es gilt, nicht nur den ur- 

_spriinglichen Plan zu erftillen, sondern auch die neuen 
Aufgaben, die uns inzwischen erwachsen sind, Zu 
lésen, Wenn wir das tun, dann werden wir unsere 
Pflicht gegentiber unserem Volk und flir unseren ersten 
Fiinfjahrplan erfilt haben.“ 
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Exfahwiingen ais der Sowjetinion 


Von Ing: M. Korogodski | 


Schnellfahrten nach dem Stundenplan 


Auszugsweise ittbernommen von der sowjetischen Zeit- 
schrift ,Awtomobil“ Nr. 6/51 


Das Arbeiten nach dem Stundenplan zeitigt in vielen 
Industriezweigen ausgezeichnete Ergebnisse. Beim Auto- 
transport gestattet diese Arbeitsmethode, die Lastkraft- 
wagen am produktivsten auszunutzen. 


GroBe Erfolge bei der Anwendung des Stundenplans 
erzielten die Chauffeure des ,Sojussagottrans” . der 
Ukrainischen SSR bei Massentransporten landwirt- 
schaftlicher Erzeugnisse wahrend der Ernte. 


Der Initiator der Schnellfahrten war der Chauffeur 
Anatoli Belous aus der Mogilew-Podolsker Autoabtei- 
lung des Autotrusts ,Sojussagottrans* in Winttiza. Seine 
hervorragende Initiative wurde vom ZK der KP (B) 
der Ukraine entsprechend gewlirdigt. Das ZK ordnete 
an, daB die Methode dieses fortschrittlichen Chauffeurs 
beim Abtransport. von. Getreide und Riiben weitgehend 
_ anzuwenden ist. 


A. Belous vervollkommnet stAndig seine Arbeits- 
methoden und erzielt immer bessere Ergebnisse, was 
aus der Tabelle ersichtlich ist, in der die Hauptkenn- 
ziffern seiner Arbeit fir das Jahr 1950 angefiihrt sind. 


Angaben tiber 


Kennziffern eee ae zahlen der 
Belous . Autoabteilung 
Transportplanerftillung 
prozentual zum Plan 183 101 


Selbstkosten fiir 1t/km 
prozentual zum Plan - 91 93 
Ausnutzungskoeffizient 

des Autoparks 


prozentual zum Plan 145 88 
Durchschnittliche 
Arbeitsgeschwindigkeit: 
km/st 

Benzinverbrauch i. Litern 
prozentual zum Plan 


23 19 


87,3 98,5 


Einsparung beim Ver- 
brauch von Heizmaterial, 
Ol, Reifen und bei Re- 
paraturen ftir je einen 
Lastkraftwagen in Rubel 


6340 4690 


Das Lastkraftfahrzeug GAS-51, das Belous verwen- 
det, legte im Jahre 1950 mehr als 30 000 km zuriick und 
leistete 51 304 to/km. 


Die Ubererfiillung des Planes wihrend dieses Zeit- 
raums ergab einen Gewinn von 12293 Rubel. Durch 
- Senkung der Selbstkosten wurden 3488 Rubel einge- 
spart. 

Die héchste Produktivitét des Lastkraftwagens er- 
zielte Belous beim Abtransport von Getreide und Riiben, 
wobei er den Stundenplan erfolgreich anwandte und 
die Schichtaufgaben bis zu 800 Prozent erftillte. 

Bei den Transporten von Massengtitern kann man 
die Zeit jeder Fahrt in folgende Teile zerlegen: 


1. tatsichliche Fahrzeit des Autos mit Belastung und 
ohne Belastung; 


328 


Approved For Release 2002/08/15 : 


Durchschnitts- _ 


2. Stillstehen des Wagens beim Beladen und Entladen; 
3. unproduktives 'Stillstehen des Wagens (Wartezeit 
bis zum Beginn des Beladens bzw. des Entladens, 
sowie die Zeit. fur die Ausfertigung der Papiere 
uswW.); ; 
4. Stillstehen des’ Waves: wegen technischer Siérun- 
+ gen und wegen seiner technischen Wartung. 
A. Belous ist bestrebt, bei allen Arbeiten Zeit zu sparen 
und dadurch die Zahl der Fahrten wahrend einer Schicht 
zu erhdhen. ; 
Wir wollen nunmehr prtifen, durch welche Methoden 
er das erreichte.. 


Vorbereitung des graphischen Stundenplans 


Vor Aufstellung des Stundenplans macht A. Belous 
einige Probefahrten auf der vorgeschriebenen Strecke 
und stellt die Durchschnittszeit ftir eine Fahrt fest, nach 
der er dann seinen Stundenplan aufstellt. Nachdem 
er die Fahrstrecke geprtift hat, wihlt er die rationell- 
sten Fahrtgeschwindigkeiten in den einzelnen Abschnit- 
ten aus. So wird z. B. auf ungepflastertem glattge- 
walztem Weg und auch auf-einer Chaussee mit Kopf- 
steinpflaster eine | Durchschnittsgeschwindigkeit von 
47 bis 50 Stundenkilometer gewihlt. Zwecks Erhéhung 
der Fahrigeschwindigkeit. auf einer Zuckerriibenplan- 
tage beginnt Belous damit, die Rtiben von dem Haufen 
abzutransportieren,, der am weitesten vom Wege ent- 
fernt ist. Nach drei, vier Fahrten hat sich der Weg 
schon derart festg¢fahren, daB die Fahrtgeschwindig- 
keit bedeutend gesteigert werden kann. 


Bei Fahrten in der Stadt k6nnte man ebenfalls die 
Fahrtzeit verkiirzen, indessen ist in Mogilew-Podolsk 
die Fahrtgeschwindigkeit auf 25 km/st begrenzt. 
Wiederholt wurde eine Uberpriifung dieser Hichst- 
geschwindigkeit gefordert. Dabei blieb es jedoch. 


Verkiirzung der Wartezeiten 
des Lastkraitwagens 


Fur die Steigerung der Produktivitét des Autos hat 
die Verktirzung det Wartezeiten bei dem Beladen und 
Entladen grofe Bedeutung. 


Der Transport und die Ablieferung der Riiben geht 
gewohnlich folgendermafen vor sich: 


Die Gruppe, die die Rtiben aus der Erde zieht, schiittet 
diese auf einen Haufen, ohne sie zu wiegen. Wenn das 
Lastauto kommt, utterbrechen einige Kollektivbiuerin- 
nen das Ernten und machen sich an das Verladen, wo- 
bei sie das Auto von einer Seite aus. mit Gabeln be- 
laden. Oft genug zeigt es sich, da8 der Haufen aus 
weniger als 2 Tonhen Rtiben besteht, wodurch der 
Wagen noch nicht voll geladen ist und noch an einen 
anderen Haufen heranfahren muf. 


Nach Beendigung des Beladens fahren zwei oder 
drei Ladearbeiter zur Rtibenablieferungsstelle, um dort 
das Ausladen vorzunehmen und die Ausfertigung der 
Papiere zu veranlasgen. Danach fahren die Arbeiter mit 
dem gleichen Auto auf das Feld zurtick, da beim nach- 
sten Mal fiir das Entladen andere Gruppenmitglieder 
eingesetzt werden kénnen, oder aber das Lastauto wird 
von einer anderen! Gruppe beladen, falls die eigene 
-Gruppe inzwischen ;noch nicht gentigend Riiben. zu- 
sammengebracht hat. 
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’ Fine derartige Arbeitsorganisation gestattet es nicht, 
den Lastwagen rationell auszunutzen. Auf Vorschlag 
von Belous wurde eine andere Arbeitsordnung festge- 
setzt. Die ausgegrabenen und gereinigten Riiben wer- 
den nicht auf einen, sondern auf zwei Haufen geworfen, 
und zwar so, daB diese fiir die Beladung des Lastautos 
GAS 51 ausreichen. Dank dieser gtinstigeren Anordnung 
der Haufen kann die Beladung von zwei und sogar 
drei Seiten des Autos erfolgen, d. h, es geht bedeutend 
schneller. i 


Zur weiteren Verklirzung der fiir die Beladung er- 


forderlichen Wartezeiten wird ein Teil der Riiben vor- 


her in Kérbe und Kisten, die neben den Haufen aufge- 
stellt werden, geschiittet. Zwei Arbeiter schiitten von 
zwei Seiten des Autos aus die Riiben mit Hilfe von 
Gabeln,in das Auto, wahrend zwei andere Arbeiter die 
Ritben aus den Kérben und Kisten tiber die Rtickwand 
schtitten. Diese Arbeiter werden von allen Gruppen 
als stindige Ladearbeiter freigestellt, auBerdern werden 
noch zusitzlich zwei Arbeiter fiir die standige Ent- 
ladung freigestellt. Zwei Ladearbeiter fahren’ mit der 
ersten Fahrt des Autos zur Riibenablieferungsstelle und 
verbleiben dort fiir die Entladung und die Ausfertigung 
der Papiere. Da aber die Arbeit des Beladens schwerer 
ist als die Arbeit des Entladens, so 14Bt A. Belous sie 
nach einiger Zeit die Plitze’ wechseln. Eine derartige 
Arbeitsordnung gestattete es, die Menge der transpor- 
tierten Riiben bei einer Fahrt um 180 bis 200 kg zu 
erhdhen. % 


Zwecks voller Ausnutzung der.Ladefahigkeit des Last- 
_autos wurden die Wande des Wagenkastens um 20 cm 
erhéht. Nachts wird der Ladeplatz mittels einer trans- 
portablen Lampe erleuchtet. 


Etwas anders organisierte dieser Chauffeur und 
Neuerer die Ladearbeiten beim Abtransport des Ge- 
treides von der Tenne der Lenin-Kollektivwirtschaft 
(Dorf Bondaschowka im Bezirk von Mogilew-Podolsk). 


Zur Vermeidung der Wartezeiten, die sich beim Ftillen 
der Sicke mit Getreide und beim Ausladen ergeben, 
benutzt A. Belous drei Satz Saécke: Der erste Satz Sicke 
wird mit Getreide gefiillt und, nachdem er gewogen ist, 
zum Verladen auf der Tenne bereitgestellt; der zweite 
Satz wird auf der Getreidesammelstelle entladen, 
wihrend der dritte Satz sich unterwegs auf dem Auto 
befindet. . 


Verkiirzung der Stillstandszeiten 
aus technischen Griinden 


Dank der sorgfaltigen Wartung, die genau nach dem 
Plan und in allen Einzelheiten durchgefithrt wurde, 
brauchte das Auto des Belous niemals wegen. technischer 
Stérungen stillzustehen. 


Als besonders interessant seien folgende von Belous 
durchgefiihrten MaBnahmen néher erlautert. 


1. Vor Beginn der Fahrt und nach Schnelifahrten 
priift er mehrere Male wahrend einer Schicht Bremsen, 
Steuerung, Federn, Reifendruck sowie den Zustand der 
Reifen. 

9. RegelmaGig vor der Ausfahrt prtft er nicht nur im 
Winter, sondern auch im Sommer zwei bis vier Minuten 
lang den Motor. Wenn er aus der Garage fahrt, so deckt 
er auch im Sommer den Kithler ab und 6ffnet die 
Ktthlerabdeckung erst dann, wenn die Kithlwasser- 
temperatur 60 bis 80 Grad Celsius betragt. 


3. Er beobachtet aufmerksam die Angaben der Kon- 
trollgerate und besonders den Oldruck. Bei Schnell- 
fahrten reguliert.er.je nach der Aufentemperatur den 
. Olkiihler, 


4. Die Einregulierung des Vergasers nimmt Belous 
fiir mageres Kraftstoffgemisch vor (er dreht die Ab- 
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sperrnadel der Hauptdtise des Vergasers K 49a um 1/4 
bis 2 Umdrehungen auf, und zwar je nach der Jahres- 
zeit). Zwecks haufiger Ausnutzung der Fahrmethode 
»Anfahren-Schnellfahren“ wird der Vergaser in.den 
angegebenen Grenzen so reguliert, daB das Anfahren 
ohne Zufithrung brennstoffreicheren Gemisches nur 
durch Druck auf den Fufhebel, der die Drosselklappe 
betitigt, vorgenommen wird. Im Sommer wird beim 
Fahren auf gewalzten LandstraBen die Nadel noch um 
eine Achtel Umdrehung zuriickgedreht. Belous andert 
die Stellung der Nadel erst am folgenden Tage, nach- 
dem, der tatsichliche Verbrauch an Brennstoff bei der 
betreffenden Stellung der Nadel festgestellt ist. sie 
Feststellung der richtigen Einregulierung des Vergasers 
fuhrt er neben der Messung des Benzinverbrauchs nach: 
folgenden Methoden: durch: 

a) Den kalten Motor darf man morgens, selbst in der 
warmen Jahreszeit, nicht ohne vorheriges ,»Durch- 
drehen* anlassen. ‘ 

b) Die Auspuffgase sollen in einem Abstand von 
10 bis 15 em vom Auspufftopf bei normaler Um- 
drehungszahi des Motors nicht zu sehen sein. 


Die Rauchentwicklung ist ein Zeichen zu fetten Ge- 


‘misches. . 


i 
c) Der Klang des Auspuftgerduschs muB deutlich und 
klar sein. Ein dumpfer Schall zeugt von zu fettem 
Gemisch. : 
5. Das Anlassen des kalten Motors wird mit der An- 
drehkurbel vorgenommen, um nicht die Akkumula- 
torenbatterie zu entladen. : 


Nach den Beobachtungen von Belous ‘brechen bei 
Fahrten auf schlechten Wegen die groBen Hinterfeder-- 
platter, weil die Zusatzfedern zu spit die Belastung 
auffangen. Um sie etwas friiher wirken zu lassen, wur- 
den 12 mm dicke Platten an die Federlagerbicke von ~ 


unten angeschweiBt, wodurch der Mangel behoben 


wurde. Bei Schnellfahrten legt das Auto innerhalb von 
94 Stunden 300 km zuriick und mu8 daher zwei- bis 
dreimal tberholt werden. Um die Stillstandszeit des 
Autos zu verkiirzen, zerlegte Belous den Gesamtumfang 
der Arbeiten in einzelne Teilabschnitte und fithrte die 
technische Uberholung nicht erst nach Zuricklegung 
einer bestimmten Kilometerzahl, sondern standig, wih- 
rend des Entladens des Autos durch. Das Tanken wurde 
aus einem transportablen Benzintank ebenfalls wih- 
rend des Entladens vorgenommen. 


‘Beim Durchfiihren aller dieser MaBGnahmen erzielte 
Belous eine starke Verringerung der Stillstandszeiten 
bei Be- und Entladung und eine fast vollstindige Be- 
seitigung der unproduktiven Wartezeiten des Autos. 
Den Stundenplan erfiillte er mit einer Genauigkeit, die 
bis zu einer Minute betrug. | 


Dadurch, daB Belous planméBig nach dem Stunden- 
plan arbeitete, transportierte er dreimal mehr Riiben 
als im Plan vorgesehen war. 


Nach seiner Methode begannen viele.Chauffeure der 
Autoabteilung zu arbeiten. So leisteten 26 Schnell- ' 
fahrerchauffeure bei den Transporten von Getreide, 
Riiben und Kartoffeln der Ernte des Jahres 1950 vor- 
bildliche Arbeit. 


Die Verbreitung der Erfahrungen der Bestarbeiter, 
die Entfaltung des sozialistischen Wettbewerbs und die 
Intensivierung der politischen Erziehungsarbeit, die von 
den Parteiorganisationen der Autoabteilungen des 
Autotrusts ,,Sojussagottrans“ durchgefithrt' wurden, 
zeigten sehr gute Ergebnisse. Im J ahre 1950 war jeder 
vierte Chauffeur des Autotrusts ein Schnellfahrer. - 
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Vetergcheiniingen au den Verlagen der Deutschen Dewetrtichen Republik 


——aaaeES 


Normung des Rohstoff- und Materialver- 
brauchs von E. Lokschin., Verlag 
Technik GmbH, Berlin NW 7, 

Die vorliegende Broschtire von E. Lok- 
schin zeigt klar und leichtverstdndlich 
die inneren Zusammenhinge der Ma- 
terialplanung auf. Sie schildert die Wich- 
tigkeit der Materialplanung fiir die so- 
zialistische Wirtschaft im Rahmen der 
Gesamtplanung. Die angeflhrten Bei- 
Spiele fiir die Aufstellung von Normen 
fir den Materialverbrauch stellen eine 
gute Anleitung in der Praxis dar und er- 
strecken sich auf alle Zweige der Wirt- 
‘schaft. Die Broschiire wird die zur Zeit 
noch bestehenden Unklarheiten, bei unse- 
ren Kollegen beseitigen. Die erzielten Er- 
gebnisse bei Anwendung richtiger, auf 
wissenschaftlicher Grundlage aufgestell- 
ter Materialverbrauchsnormen erharten 
die Ausftihrungen des Verfassers. Sie 
zeigen, daf weitere Selbstkostensenkun- 
gen méglich sind, wenn wir ung die Er- 
fahrungen der Sowjetunion in der volks- 
eigenen Wirtschaft nutzbar machen, Die 
Broschiire von E. Lokschin wird ein 
wichtiger Wegweiser und Helfer ftir. die 
beschleunigte Aufstellung von Material- 
verbrauchsnormen in unseren RAW sein. 
Sie wird gleichzeitig der Verbesserung 
der Planung und der wirtschaftlichen 
Weiterentwicklung dienen. 

Dr. Hérstel 


»Das Bahnbetriebswerk und die Loko- 
motivbehandlungsanlagen‘, von Paul 
Kalinowski, Lokomotivbetrieb Heft 1, 
Fachbuchverlag GmbH, Leipzig, 45 Sei- 
ten mit 28 Abbildungen und drei An- 
lagen. DIN AS5 geheftet. Preis 1,75 DM. 


Die groBen Aufgaben, die der Deut- 
schen Reichsbahn im Fimfjahrplan ge- 
stellt sind, werden um ‘so besser geldst, 
je mehr die Koilegen vom Fitigelrad ihr 
Fachwissen erweitern. Die vom Fach- 
buchverlag GmbH, Leipzig, herausge- 
gebene Schriftenreihe »LOkomotivbetrieb", 
deren erstes Heft ,Das Bahnbetriebs- 


Die ATG und die thr angeschlossenen 


Fahrzeughalter helfen 


Erfiillung des Fiinfjahrplans 


ATG Land Brandenburg 


Potadam, Wilhelm-Kiilz-StraBe 30 


ATG Land Mecklenburg 


Schwerin, Platz dcr Freiheit 5 


Auto-Transportvereinigung Thiiringen 


Erfart, Liberring 3/4 


ATG Land Sachsen 


Dresden A 1, TiergdrtenstraBe 38 
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werk und die Lokomotivbehandlungs- 
anlagen“ jetzt erschienen ist, will hierzu 
beitragen. Verfasser des Btichleins ist 
Paul Kalinowski, der dem Eisenbahner 
durch seine Veréffentlichungen  itiber 
Gegenwartsprobleme des Betriebsmaschi-_ 
nendienstes schon lange bekannt ist. 

In einfacher und kurz gefaBter Weise 
werden der Aufbau des Bahnbetriebs- 


‘werkes sowie die verschiedenen Loko- 


motivbehandlungsanlagen bheschrieben, 
Ohne Uberfitissigen Ballast ist das Grund- 
sdtzliche klar herausgestellt, wozu Fotos 
und Skizzen besonders beitragen, 

Das Buch ist aufer Lokheizern und 
Lokftihrern besonders den Dienst- 
anfangern’ und Anwédartern ftir den ma- 
schinentechnischen Dienst zu empfehlen, 
Dartiber hinaus gibt es jedem -Eisen- 
bahner Gelegenheit, sich mit den wich- 
tigen Aufgaben, die in den Bahnbetriebs- 
werken erfillt werden, vertraut zu 
machen, Hans-Joachim Erler 


Grundlagen zur Berechnung statisch be- 
stimmter ebener Fachwerke bei ruhen- 
der und beweglicher Belastung. Von 
Dr.-Ing, Carl Ritter, 53 Seiten mit 
43 Abbildung,, Format DIN A 5, 3,85 DM. 
Fach buchverlag GmbH, Leipzig W 31. 
Der Mangel an Statikern macht sich bei 

dem alljahrlich wachsenden Bauvolumen 

sehr bemerkbar. Es gibt eine ganze An- 
zahl ausgebildeter Techniker, die sehr 


gut in der Lage sind, einfachere statische - 


Berechnungen aufzustellen, nur durch 
langjahrige Entw6hnung vor solcher Ar- 
beit zurtickschrecken. ; 

Ein gut geschriebenes, nicht zu wuwm- 
fangreiches Lehrbuch in der Art eines 
Repetitoriums: erleichtert diesen Kollegen. 
das Auffrischen des frither Gelernten. 

Soiche Uberlegungen scheinen zur Her- 
ausgabe des vorliegenden Blichleins ge- 
fuhrt zu haben, das einen kleinen Aus- 
schnitt der graphischen Statik - bietet. 
Wenn allerdings einleitend gesagt wird, 


bei der 


VERE INIGUNG 
VOLKSEIGENER 
FAHR ZEUGWERKE 


Fahrzeugwerk Waltershausen /Thiir. 
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i das nur Elementar-Mathematik voraus- 
| gesetzt wird, so trifft das nicht zu. Die 
| Grundlagen der Mechanik, der Ansatz 


1 der Gleichgewichtsbedingungen usw. sind 
;Zum Verstéindnis erforderlich. Das Biich- 


“lein witirde an Wert gewinnen, wenn es 


‘als Teil einer Reihe gedacht ist, die von 
,den Grundlagen ausgeht. Voraussetzung 
flr derartige Werke ist die gréBte Ge- 
jnauigkeit, da Fehler nicht erkannt wer- 
den oder nur verwirren. So sind in 
*Abb.4 die Stabe 5 und 6 keine Null- 
stibe, wie der nebenstehende Cremona- 
‘plan auch beweist. Das Werk ist in den 
‘Handen derer, ftir die es bestimmt ist, 
sehr niltzlich. Dipl.-Ing. Koepp 


(Gleitlager ohne Buntmetall von Heinz 

: Strenge, 71 Seiten mit 12 Abbildungen, 
Format DIN C5, 1,50 DM. Fachbuchver- 
lag GmbH, Leipzig W 31. 


Der Verfasser behandelt in der ver- 
liegenden Schrift eingehend und in 
allgemeinverstdéndlicher Form die Frage 
der Einsparung von Buntmetall. Die vor- 
liegende Schrift gibt nicht nur wertvolle 
Hinweise auf die sparsame Bearbeitung 
von Buntmetall, sondern auch auf die 
Verwendung von Lagern, bei denen 
Bunimetall gespart oder durch andere 
Stoffe véllig ersetzt werden kann. Sehr 
gut ist die tibersichtliche Darstellung der 
Far die Auswahl eines Lagerwerkstoffes 

ichtigsten Eigenschaften. Die eingehendé 

ehandlung des Sintereisens als Werk- 
toff fur Lazer ist gerechtfertigt, da die- 
er in ausreichender, Menge vorhanden 
st und nicht nur in der DDR, sondern 
auch im Auslande bereits recht vielseitig 


erwendet wird. Die Schrift kann den. 


onstrukteuren und Betriebsingenieuren 
estens empfohlen werden, zumal der 


Verfasser auch die Anwendungsweise, die 
aufbedingungen, die Vorteile der Ver- 
endung genormter Lager und alle ein- 
ichligigen Fragen erschépfend behandelt, 
| 


A. Tlilmann. 


Leistungstihige Lastanhinger 


jedor Grife, komplett bereilt, 


aus Serienproduktion sofort lieferhar 
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BREMS- UND HEIZSCHLAUCHE +» TENDER- UND 
SPEISEWASSERSCHLAUCHE » WERKSTATTEN- 
SCHLAUCHE - TREIBRIEMEN . IMPRAGNIERT - IGELITIERT « 
; LICHTMASCHINENRIEMEN ! 
NACH REICHSBAHN-VORSCHRIFT 
ABNAHME IM WERK. 


KEILRIEMEN « ISOLIERBAND 
ISOLIERSCHLAUCHE » GUMMI- 
PROFILDICHTUNGEN 
und andere Spezialitéten 


SPEZIAL-FABRIK 

fiir 

Fahrkarten - Stempelpressen 
Schaffner -Lochzangen 


fiir Eisen- und StraBenbahnen 


Plombenzangen. 


tir Giterwagen und Sicherungsanlagen be 


PAUL HOFFMANN, -asnix, SUHL (Thiir.) 

(Zangenhoffmann) FERNSPR. 2433 / TELEGR.: ZANGENHOFFMANN 

B Volkseigener. Betriebe Berlin 
Kraftverkehr 

mit den ihr angeschlossenen volkseigenen Verkehrsbetrieben sichert 

den gesamten Transport- und Personenverkehr des demokratischen 


Sektors Berlins. Fernerhin werden in den VEB Reparaturwerkstatten 
sdmtliche vorkommenden Reparaturarbeiten ausgefithrt. 


Die Vereinigung 


¥.V.B.B. Kraftyverkehr 
Berlin N58, Schénhauser Allee 149 


Fernruf: Sammel-Nr. 4401 86. Telegrammadresse: Transrep Berlin 


EDUARD STEYER 


Bauunternehmung 


Hoch-, Tief- und Eisenbetonbau 


Spezialitét: Feuerungs-u. Schornsteinbau 


LEIPZIG W 31 


NonnenstraBe lib 


Fernruf: 443 56 


BHK- Fahrrad- Hilfsmotor . 
»Student« > 


sum Selbsibau 

der ideale Kleinmotor 

fiir Lehrwerkstatten 

fiir Kfz.-Handwerk 

und Schulen 
Bauzeichnungen und Einzelteile waa! 

Prospekte und Offertssichnungen gegen Bs DM 
B. H. Kratzsch, Ing., (15a) Zella-Mehlis 1. Thiir. 


Techn. Biro fir Verbrennungsmotoren SchlleBlach 75 


DIESES ZEICHEN 
DIESER NAME | 
“BURGT FUR 
QUALITAT | 
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fiollonaneriqen 
aind 
biltigar gewordow! 


Stellenangebote und Stellen- 


Wir suchen 
zum baldmdglichsten Antritt 


1 Tiefbauingenieur 
oder Techniker 


mit abgeschlossener 


Fachausbildung 


gesuche werden nurnoch mit 


Bewerbung mit Lichtbild, 
handge- 


50 Prozent des Grundpreises 


Zeugnisabschriften, 


berechnet. 


schriebenem Lebenslauf sowie 
Angabe der Gehaltsanspriiche 
u. des friihesten Antritistermins 


Ejne. Anzeige in dieser GréBe 
bei einmaliger Verdffentlichung 
in der Zeitsschrift wDer , erbitten wir an 


StraBeninspektion Anklam 
in Anklam (Mecklenburg) 


Verkehr kostet jetzt 
37,50 DM 


Reifendruckpriifer 


Kompressionsdruck- 
priifer 


EN 


Uidruckmanometer 


fiefert als Spezialitét 


@ FUR ARBENMSPLATZE ° 
@ AN MASCHINEN 
2 @ UND WERKBANKEN 


INDUSTRIEWERK AUMA 


RONNEBERGER & FISCHER AUMA (THUR) 


ARTHUR J. FORSTER KG. 


Chemnitz 30 
Postfach 20 


Aufen- und Innenspiege! fiir LAW, PKW, Motorrad, 

Radzierkappen, StcBstangen und StoBecken fiir DKW 

Fernthermometer, Benzinutren und Gelmanometer 
halt lagervorrdatig: 


Karius & Kahle, GmbH, Halle (Saale), lessingstr. 15 


Autozubshér- und Ersatzteil-GroBhandlung Telefon 2 12 81 


BHK-Modell-. — 
Benzin- und | 
Dieselmotoren 
zum Selbstbau 


fir Modell-, Lehr- und 
Forschungszwecke 


Prospekte und Offertzeichnungen gegen Fretumschiag vu. 2,- DM 


B. H. KRATZSCH, Ing. 


Techn. Biro fur Verbrannungsmotoren 


(15a) Zefla-Mehlis i. Th., Post. 75 


Zella-Mehlis/Thiir. 


Telefon: 833. Telegramm: Trapp 


332 


Werkzeugfabrik Klett & Trapp 
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nl 


Schaufeln aus Elektron, {000fach bestens bewihrt 
Net Randschaufel, 33/26 cm, 5,45 DM (Abb) - Nr.2 Holstetner Sandschautel, 
27/25 cm, 4,45 DM Nr.3. Frankfurter Erdschaulel, 30/26 cm, 4,80 DM 
Nr. 4 :Kohlenschaufel, 36/36 cm, 7.60 DM + Nr5 Kartoffel- und Koksgabel. 
38/30 cm, 8,40 DM Nr.6 Spaten, 26/20 em, 4,80 DM Gedrehte 
Schaufelstiela, pro Stiick 1.25 DM + Schaufeln und Spaten aus Elsenblech gegen 
Materlblabgobe + Versand erfolgt cut billigstem Wege per Nachnahme od. Referenzen 


Jullus Linke Nachf., Leipzig C1, SalomonstraSe 25 B 


ERNST LAUBE 
Hanfspinnerej - Seilerwarenfabrik 
Schlotheim i. Thi. 


Leinen, Seile, Tave, Netze fiir alle Zwecke 
Eisenbahn-Gepacknetze 


we 
a, -“ERZEUGNISSE SEIT 1850 


Werkstattrangierheber 
elektrisch und mechanisch, tir 2, 2.5, 5, 7 
und 10 t Tragkraft ‘ 
Mehrweckehteber als Setienheber u. Auto- 
winde verwendbar 
Doppel- und Einspindelheber 
far PW und Lkw 


Abstiltzhicke, Waggonheber, Winden 


Netert: 


Hans Lehnard, ArnstadtiThiirIngen) 


80! Achtzig Jahre , 80" 


Fabrikate S43 
J.C.Martin|, K,-G,, Schiothelm (Th) 


Spexislfabrik von gewebten Treib- 
riemén, Transportbindern und 

Elevatorgurten. Endlos gewebte 
Hoohleistungsriemen fiir ho oh - 
tourige Werkzeugmaschinen 


Zeitgemss 


HEMISCHE weRKe @) 


: EAG.C a 
#ADRICHT! ER gE TAOTk THOR 


Spezialitdt: 
Sicherheitsschlésser fiir Eisenbahn 
und Autobus sowie StraBenbahn 
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ABT.: PERSONENSCHIFFAHRT Berlin C 2, Grilnstr. 5/6 


Abteilung Fahrgastschiffahrt 


Ausflugsverkehr 
mit modernen Passagierschiffen 


Sonderfahrten 
fir Betriebe und Massenorganisationen 


gesamten DDR 


Die volkseigene Industrie . 
bedientsich des volkseigenen Kraftverkehrs 


VVB Kraftverkehr Land Sachsen, 
Dresden A 27, Bamberger StraBe 48 


VVB Kraftverkehr Land Mecklenburg, 
Rostock, Graf-Schack-StraBe 3 


VVB Verkehr Land Brandenburg, 
Potsdam, HebbelstraBe 8 — Tel. 4227 


Fernruf: 564021 App.268 


Abteilung Fracht- und Schleppschiffahrt 


Eilgut- und Massengiter-Transporte im Bereich der 


Auskunft Zentrale Berlin O17, BeymestraBbe 19 « 


Drahtwort: DSU, Zentrale Berlin * 


. Abteilung 
Hafen-Umschlag 
und Lagerung— 

Silo-Anlagen 


Zweigstellen an allen wichtigen 
Wasserumschlagplatzen 


Anstalt des dffentiichen Rechts 
Berlin O 17, Beyméstr. 19 


Filtate: Magdeburg, Wittenberger Strafe 17 

Zweigstellen: Dresden N 6, GeorgenstraBbe 6 
Schwerin, Speicherstrabe 6 
Stralsund, Hofenstrabe 25 


Telefon: 564021 


Die Vereinigung Voikselgener Betriebe 


DEUTSCHE SPEDITION 


mitihren Betrieben In 


. Berlin, Chemnitz, Cottbus, Dresden, Erfurt, Gera, Gérlitz 
Greiz, Halle, !imenau, Leipzig, Magdeburg, MeiBen, 
Miihihausen, Nordhausen, Oebisfelde, Plauen, Probsizella, 

. Reichenbach, Saalfeld, Schmalkalden, Sonneberg und 
Werdav 


stellt sich im Fiinfjahrplan die Aufgabe: 


Beschleunigung des Transports 
Auslastung des Transportraums 
Senkung der Selbstkosten 


VVB DEUTSCHE SPEDITION 
BERLIN NW7, UNTER DEN LINDEN 10 
TELEFON 428915, 4230 26, 521461, 42 89 39 


==@=> 


DEUTSCHER KRAFTVERKEHR 


Giiterfernverkehr / Interzonen- und internationale Transporte 
_mit Kraftfahrzevgen 


Personenverkehr mit Omnibussen:/ Interzonen-Linienverkehr 
nach Bremen, Dusseldorf, Hannover, Goslar 


Fahrschule / Kraftfahrzeug-Reparaturwerkstatt 
Vulkanisieranstalt / GroBtankstelle 


Berlin-Lichtenberg, Siegfriedstr. 49-53 © 


Fernruf-Sammel-Nr. 55 19 06 | 
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GEBT EURE LADUNGEN ALS EILGUT AUF! 


Sdinellste Belirderung durch die 


DEUTSCHE REICHSBAHN | 


¥ Mraisy i 
Woainemunde sei sind 
q 


| Nabe ts 
I 


CO Pasowalh 


. y 

Ca 

) 
Eisenach Erfurt : Bad Schandau 
Chemnitz 
Zwickau 
Sanfeld ; 
Reichénaach 


Sutectarst 


Giinstige Verbindungen 
Stralsund — Bad Sthandau 21 Stunden 


Rostock — Leipzig. wee... 16 Stunden ‘ 
Frankfurt (Oder) — Eisenath 16 Stunden 


Bad Schandau _ Oehisielde 20 Stunden 
Rad Sthandau - Roslock 22 Stunden 


Auskuatt iber weitere Verbindungon ertaill die Ableilung Giitervarkehr 
{oder Reichsbahndirektion 
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